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ABSTRAK 
 
Nama Penyusun : NUR FITRAH YADI BURHANUDDIN 
NIM : 60800107071 
Judul Skripsi : Pengaruh Pergudangan Dalam Kota Terhadap Sistem 
Transportasi (Studi Kasus: Kecamatan Wajo Kota Makassar) 
 
Aktivitas pergudangan dalam kota serta arus bongkar muat yang berlangsung 
sepanjang hari tanpa batasan waktu, dipandang sebagai penyebab utama kemacetan di 
beberapa kawasan perniagaan. Seperti yang terjadi di Kecamatan Wajo, sebab 
terdapat banyak gudang sekaligus toko. Hal ini tidak dapat menghindari penumpukan 
kendaraan di bahu jalan yang melakukan aktivitas bongkar muat barang. 
Dalam penelitian ini setiap ruas jalan dilakukan pengamatan dengan 
membagi masing-masing ruas jalan sesuai dengan perubahan kondisi karakteristik 
geometriknya berdasarkan tipe jalan dan lebar rata-rata jalur lalu lintas yang ada. 
Sepanjang ruas jalan Sarappo segmen 1 , dan segmen 2 di Sepanjang ruas jalan Irian.  
Menurut sumber di pemerintahan setempat, sekitar 40-an gudang dari total 
74 gudang yang ada di Kecamatan Wajo berada di jalan Sarappo dan jalan Irian, hal 
ini berimplikasi terhadap tingginya volume lalu lintas di lokasi penelitian serta jalan-
jalan yang berada di sekitarnya pada jam-jam sibuk. Akibat dari banyaknya gudang di 
lokasi penelitian,  sistem transportasi di beberapa titik lokasi penelitian mengalami 
gangguan yang cukup terasa bagi para pengguna jalan.   
Faktor yang paling berpengaruh terhadap sistem transportasi di Jalan 
Sarappo dan Jalan Irian adalah bisnis perdagangan barang dan bisnis perdagangan 
jasa, serta usaha ekspedisi yang melakukan bongkar muat dan memakai badan jalan 
sebagai lahan parkir. 
Keyword : Pergudangan, Faktor Kemacetan, Kecamatan Wajo. 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang 
Salah satu ciri kota modern ditandai dengan tersedianya sarana dan prasarana 
transportasi yang memadai bagi warganya seperti halnya transportasi jalan raya. Pada 
hakikatnya ada dua faktor utama yang bekerja sebagai faktor percepatan pertumbuhan 
dan perkembangan suatu kota yaitu aspek penduduk dan aspek kegiatan sosial 
ekonominya. 
Keberhasilan pembangunan sangat dipengaruhi oleh peran transportasi 
sebagai urat nadi kehidupan politik, ekonomi, sosial budaya, dan pertahanan 
keamanan. Sistem jaringan transportasi dapat dilihat dari segi efektifitas, dalam arti 
selamat, aksebilitas tinggi, terpadu, kapasitas mencukupi, teratur, lancar dan cepat, 
mudah dicapai, tepat waktu, nyaman, tarif terjangkau, tertib, aman, rendah polusi 
serta dari segi efesiensi dalam arti beban publik rendah dan utilitas tinggi dalam satu 
kesatuan jaringan sistem transportasi. 
Sebagai akibat dari pertumbuhan penduduk yang disertai dengan 
meningkatnya perekonomian, maka tingkat mobilitas baik orang maupun barang akan 
meningkat. Keadaan ini harus diimbangi dengan penyediaan sarana transportasi yang 
memadai. Dengan demikian dapat dikatakan bahwa pertambahan penduduk akan 
berdampak langsung terhadap kebutuhan sarana dan prasarana transportasi. 
Pengembangan transportasi sangat penting artinya dalam menunjang dan 
menggerakkan dinamika pembangunan, karena transportasi berfungsi sebagai 
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katalisator dalam mendukung pertumbuhan ekonomi dan pengembangan wilayah. 
transportasi juga memiliki fungsi strategis dalam merekat integritas wilayah Republik 
Indonesia. Jika dilihat dari aspek kepentingan publik, sistem transportasi yang 
meliputi transportasi darat, laut dan udara mengemban fungsi pelayanan publik dalam 
skala domestik maupun internasional. 
Sektor transportasi merupakan salah satu sektor yang penting dan strategi 
dalam pembangunan. al-Qur’an telah dijelaskan tentang pembangunan suatu kota 
dengan memperhatikan luas suatu jalan. (Drs. Dyayadi, MT, Tata Kota Menurut 
Islam, Cet.1: Jakarta: Khalifah, 2008, h.197) 
Allah berfirman dalam surah Nuh 19-20 yaitu: 
                       
Terjemahnya:  
Dan Allah menjadikan bumi untukmu sebagai hamparan, supaya kamu 
menjalani jalan-jalan yang luas di bumi itu. 
(Yayasan Penyelenggara Penerjemah/ Petafsir Al-Qur’an, Al-Qur’an dan 
Terjemahannya, Jakarta: Departemen Agama, 1997, h. 980) 
 
Dalam Ayat diatas, menurut Buku Al-Qur’an dan Tafsirnya, penerbit UII 
(1991) Allah SWT menegaskan nikmat yang telah dilimpahkan-Nya kepada manusia, 
yaitu Dia telah menciptakan bumi sedemikian rupa, luas dan terhampar sehingga 
mudah bagi mereka melaksanakan kehidupan. Dimudahkan Nya bagi manusia 
membuat jalan-jalan yang dapat mereka lalui, mendatangi negeri-negeri yang 
berjauhan letaknya. Kesimpulannya kaum Nabi Nuh as tidak mau menggunakan akal 
pikiran mereka untuk memperhatikan kejadian langit, bulan yang memancarkan 
cahaya, matahari yang bersinar memberikan kesegaran hidup, karena tingkat ilmu 
pengetahuan mereka masih rendah, dangkal, tidak seperti keadaan zaman kita 
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sekarang. Kemudian, kaum Nabi Nuh as juga tidak mampu membandingkan proses 
kejadian alam, tumbuh-tumbuhan yang mirip dengan kejadian manusia seperti 
mereka sendiri, dari tidak ada menjadi ada, dari muda hingga tua, kemudian mati dan 
lenyap dari kehidupan yang fana ini, bahkan mereka mengingkari adanya Tuhan. 
Sesungguhnya Allah telah melimpahkan karunia Nya kepada manusia, bumi 
dijadikan luas terhampar untuk memudahkan mereka mengalami kehidupan tapi 
mereka tuli, buta mata hatinya dan sulit disentuh kebenaran. Dengan begitu, dari 
penjelasan diatas, bahwa penting bagi kita memperhatikan suatu ruas jalan, agar 
manusia menjalani jalan-jalan tersebut dalam mendukung aktivitas sehari-hari, seperti 
kegiatan ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan aktifitas dalam dunia kerja. 
Tingginya aktifitas masyarakat mengakibatkan penggunaan sarana transportasi juga 
ikut meningkat khususnya peningkatan jumlah angkutan pribadi dan angkutan umum. 
Pengembangan transportasi harus didasarkan pada pengembangan yang 
berkelanjutan yaitu melihat jauh ke depan, berdasarkan perencanaan jangka panjang 
yang komprehensif dan berwawasan lingkungan. Perencanaan jangka pendek harus 
didasarkan pada pandangan jangka panjang, sehingga tidak terjadi perencanaan 
bongkar pasang. Untuk menanggulangi kemacetan lalu lintas, pemerintah telah 
melakukan berbagai langkah baik berupa menyusun kebijakan, tindakan, dan aspek 
hukum. 
Sebagai pusat dari berbagai kegiatan di Kawasan Indonesia Timur, kota 
Makassar sangat membutuhkan adanya sistem transportasi yang baik untuk 
mengantisipasi kemungkinan terjadinya kondisi lalu lintas buruk yang bisa saja 
terjadi di masa mendatang. 
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Kota Makassar dengan luas wilayah ±175,77 km
2
, dihuni oleh penduduk 
sebesar 1.352.146  jiwa (BPS, 2013) belum termasuk penduduk yang bermukim di 
luar kota yang mempunyai kegiatan bekerja sehari-hari di Kota Makassar. Dimana 
berdasarkan perkiraan dengan pertambahan penduduk yang tidak menetap, jumlah 
penduduk Kota Makassar mencapai ±1.600.000 jiwa khususnya pada siang hari.  
Kota Makassar merupakan salah satu kota besar di Indonesia dengan tingkat 
pertumbuhan penduduknya yang sangat padat, sehingga kemungkinan terjadinya 
pembangunan menjadi tidak merata. Hal ini akan menimbulkan berbagai masalah, 
salah satunya adalah pergudangan yang terdapat di dalam Kota Makassar yang 
mempengaruhi sistem transportasi perkotaan. 
Aktivitas pergudangan dalam kota serta arus bongkar muat yang berlangsung 
sepanjang hari tanpa batasan waktu, dipandang sebagai penyebab utama kemacetan di 
beberapa kawasan perniagaan. 
Sesuai dengan SK Wali Kota Nomor 93/2005, gudang-gudang dalam kota 
sudah harus dipindahkan ke kawasan pergudangan terpadu di Kecamatan Tallo dan 
Biringkanaya. Adapun larangan pergudangan dalam kota juga dituangkan dalam 
Perda No. 13 tahun 2009 tentang Kawasan Pergudangan Terpadu. Dalam perda 
tersebut ditegaskan kawasan pergudangan berada di Kecamatan Tallo, sehingga 
pengusaha yang masih mengoperasikan gudang di dalam kota, akan dikenakan denda. 
Keberadaan gudang dalam kota, membuat banyak kendaraan dengan ukuran besar 
yang masuk dalam ruas jalan kota, Sehingga menyebabkan kemacetan di sejumlah 
ruas jalan. Seperti di Kecamatan Wajo sering terjadi kemacetan, sebab terdapat 
banyak gudang sekaligus toko. Karena terkadang kendaraan yang akan dan sudah 
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bongkar muat di gudang dalam kota, memarkirkan kendaraannya di bahu jalan 
sehingga menjadi penyebab kemacetan. 
Pengelolaan fungsi gudang yang baik sangat berperan penting dalam 
kesuksesan suatu perusahaan. Keterampilan pengelolaan operasional dalam 
mengelola gudang yang efektif dan efisien perlu dipahami dengan baik, supaya fungsi 
gudang dapat lebih ditingkatkan, sehingga peneliti bermaksud mengangkat judul 
tentang: 
“Pengaruh Pergudangan Dalam Kota Terhadap Sistem Transportasi di 
Kecamatan Wajo Kota Makassar”. 
B. Rumusan Masalah 
Dari latar belakang yang dikemukakan di atas maka yang menjadi rumusan 
masalah yaitu: 
1. Bagaimana pengaruh pergudangan dalam kota terhadap sistem transportasi 
di Kecamatan Wajo Kota Makassar? 
2. Langkah-langkah apa yang harus dilakukan untuk menangani permasalahan 
pergudangan di Kecamatan Wajo Kota Makassar? 
C. Tujuan Penelitian 
Adapun tujuan dari penelitian ini adalah: 
1. Untuk mengetahui bagaimana pengaruh pergudangan dalam kota terhadap 
sistem transportasi di Kecamatan Wajo Kota Makassar. 
2. Untuk mengetahui langkah-langkah apa saja yang harus dilakukan untuk 
menangani permasalahan pergudangan di Kecamatan Wajo Kota Makassar. 
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D. Manfaat Penelitian 
Adapun Manfaat yang diharapkan dari penelitian ini adalah: 
1. Menjadi bahan masukan dan informasi bagi pemerintah dalam hal 
pemanfaatan lahan untuk pergudangan.  
2. Sebagai bahan referensi bagi peneliti selanjutnya 
E. Ruang Lingkup Penelitian 
1. Penelitian ini dilakukan di Kecamatan Wajo Kota Makassar. 
2. Lingkup materi dalam penyusunan laporan terdapat beberapa tahap sehingga 
lebih efisien dan terstruktur yaitu pengumpulan data, pengelolaan data yang 
disertai Analisis dan Pembahasan terdiri dari Analisis Lokasi Survey, 
Analisis Karakteristik Lalu lintas, Volume Lalu lintas, Kapasitas Jalan, 
Derajat Kejenuhan dan Tingkat Pelayanan Jalan.  
F. Sistematika Pembahasan 
Dalam penyusunan laporan ini dibagi ke dalam lima bab, dengan sistematika 
pembahasan sebagai berikut: 
BAB I PENDAHULUAN  
Bab ini memuat tentang Latar Belakang, Rumusan Masalah, Tujuan Penelitian, 
Manfaat Penelitian, Ruang Lingkup Penelitian, Metode Penelitian, serta 
Sistematika Pembahasan. 
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BAB II KAJIAN PUSTAKA 
Bab ini memuat tentang Pengertian Transportasi, Fungsi Transportasi, Sistem 
Transportasi, Interaksi Tata Guna Lahan dan Transportasi, Bangkitan dan 
Tarikan, Kebutuhan Melakukan Perjalanan, serta Pergudangan. 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
Bab ini memuat tentang Lokasi Penelitian dan Waktu, Jenis dan Sumber Data, 
Teknik Pengumpulan Data, Metode Analisis Data, serta Kerangka Pikir. 
BAB IV ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
Pada bab ini memuat tentang gambaran umum kota makassar, gambaran umum 
Kecamatan Wajo, Arahan Kebijakan dan gambaran umum wilayah penelitian 
yang meliputi kondisi geografis dan luas wilayah serta menjelaskan tentang 
metode Analisis dan Pembahasan terdiri dari Analisis Deskriptif komperatif, 
Analisis Tata Guna Lahan, Analisis Lokasi Survey, Analisis Karakteristik Lalu 
lintas, Volume Lalu lintas, Kapasitas Jalan, Derajat Kejenuhan, Tingkat 
Pelayanan Jalan dan hubungannya dengan pergudangan di lokasi penelitian. 
BAB V KESIMPULAN 
Pada bab ini akan menguraikan tentang kesimpulan dari hasil pembahasan dan 
penelitian serta saran-saran yang dapat diambil guna pengembangan penelitian 
selanjutnya. 
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BAB II 
KAJIAN PUSTAKA 
A. Pengertian Transportasi 
Dalam buku Perencanaan Transportasi (2002), transportasi dapat didefinisikan 
sebagai pemindahan barang dan manusia dari tempat asal ke tempat tujuan. Proses 
pengangkutan merupakan gerakan dari tempat asal, dari mana kegiatan angkutan 
dimulai, ke tempat tujuan, dan kemana kegiatan pengangkutan diakhiri. Peranan 
transportasi sangat penting untuk saling menghubungkan daerah sumber bahan baku, 
daerah produksi, daerah pemasaran dan daerah pemukiman sebagai tempat tinggal 
konsumen.  
Unsur-unsur transportasi meliputi: 
1. Ada muatan yang diangkut 
2. Tersedia kendaraan sebagai pengangkutnya 
3. Ada jalanan yang dapat dilalui 
4. Ada terminal asal dan terminal tujuan 
5. Sumber daya manusia dan organisasi atau manajemen yang menggerakkan 
kegiatan transportasi tersebut. 
Dalam buku Pengantar Teknik dan Perencanaan Transportasi (1998), sistem 
transportasi dari suatu wilayah dapat didefinisikan sebagai suatu sistem yang terdiri 
dari prasarana/sarana dan sistem pelayanan yang memungkinkan adanya pergerakan 
ke seluruh wilayah, sehingga terakomodasinya mobilitas penduduk, dimungkinkan 
adanya pergerakan barang, dimungkinkan akses ke semua wilayah. 
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Pengangkutan memberikan jasa kepada masyarakat, yang disebut jasa 
angkutan. Jasa angkutan merupakan keluaran (output) perusahaan angkutan yang 
bermacam-macam jenisnya sesuai banyaknya jenis alat angkutan (seperti jasa 
pelayaran, jasa kereta api, jasa penerbangan, jasa angkutan bus dan lain-lain). 
Sebaliknya, jasa angkutan merupakan salah satu faktor masukan (input) dari kegiatan 
produksi, perdagangan, pertanian dan kegunaan lainnya. 
B. Fungsi Transportasi 
Pengangkutan berfungsi sebagai faktor penunjang dan perangsang 
pembangunan (the promoting sector) dan pemberi jasa (the service sector) bagi 
perkembangan ekonomi. Fasilitas pengangkutan harus dibangun mendahului proyek-
proyek pembangunan lainnya. Perluasan dermaga di pelabuhan didahulukan daripada 
pembangunan pupuk yang akan dibangun, guna melancarkan pengiriman peralatan 
pabrik dan bahan baku serta penyaluran hasil produksi ke pasar setelah pabrik 
beroperasi. 
Transportasi manusia atau barang biasanya bukanlah merupakan tujuan akhir, 
tetapi hal itu dilakukan untuk mencapai tujuan lain, oleh karena itu, permintaan atas 
jasa transportasi disebut sebagai permintaan turunan (derived demand) yang timbul 
akibat adanya permintaan akan komoditi atau jasa lain. 
Untuk menunjang perkembangan ekonomi yang signifikan perlu dicapai 
keseimbangan antara penyediaan dan permintaan angkutan. Jika penyediaan jasa 
angkutan lebih kecil daripada permintaannya, akan terjadi kemacetan arus barang dan 
penumpang yang dapat menimbulkan kegoncangan harga di pasaran. Sebaliknya, jika 
penawaran jasa angkutan melebihi permintaannya maka akan timbul persaingan tidak 
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sehat yang akan menyebabkan banyak perusahaan angkutan rugi dan menghentikan 
kegiatannya, sehingga penawaran jasa angkutan berkurang, selanjutnya menyebabkan 
ketidaklancaran arus barang dan kegoncangan harga di pasaran. (Ofyar Z Tamin 
dalam Perencanaan dan Permodelan Transportasi, 2000). 
C. Sistem Transportasi 
Menurut Ofyar Z Tamin dalam buku Perencanaan dan Permodelan 
Transportasi (2000), sistem transportasi merupakan suatu sistem yang memiliki 
fungsi untuk memindahkan orang maupun barang dari suatu tempat ke tempat lain 
dalam upaya mengatasi hambatan jarak geografis maupun topografis. Transportasi 
memiliki dimensi yang kompleks karena tidak hanya berfungsi memindahkan orang 
atau barang dari suatu tempat ke tempat lain tetapi juga menyangkut kebutuhan 
lainnya, seperti kebutuhan ekonomi, sosial dan politik. 
Sistem adalah gabungan beberapa komponen atau objek yang saling berkaitan. 
Dalam setiap organisasi sistem, perubahan pada satu komponen akan memberikan 
perubahan pada komponen lainnya. 
Sistem transportasi terdiri dari sistem kegiatan, sistem pergerakan lalu lintas, 
sistem jaringan prasarana transportasi dan sistem kelembagaan. Hubungan antara 
elemen sistem transportasi dapat dilihat pada gambar 1. 
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Kelembagaan 
Gambar 1. Sistem Transportasi Makro 
Sumber: (Tamin, 2000) 
 
Pergerakan terjadi karena adanya kebutuhan yang tidak terpenuhi oleh suatu 
tempat. Setiap tata guna lahan atau sistem kegiatan mempunyai suatu jenis kegiatan 
tertentu yang akan membangkitkan pergerakan dan akan menarik pergerakan dalam 
proses pemenuhan kebutuhan. Sistem tersebut merupakan sistem pola kegiatan tata 
guna lahan yang terdiri dari pola kegiatan sosial, ekonomi, kebudayaan dan lain-lain. 
Interaksi yang terjadi antara sistem kegiatan dengan sistem jaringan menghasilkan 
manusia dan/atau barang dalam bentuk pergerakan kendaraan dan/atau orang (pejalan 
kaki). Sistem pergerakan yang aman, cepat, nyaman, murah, handal dan sesuai 
dengan lingkungannya dapat tercipta jika pergerakan tersebut diatur oleh sistem 
rekayasa dan manajemen lalu lintas yang baik. 
Perubahan yang terjadi pada masing-masing sistem akan berdampak pada 
sistem yang lainnya. Dalam usahanya untuk mewujudkan suatu pergerakan yang 
aman, nyaman, dan lancar maka diperlukan suatu sistem yang mampu mengatur 
sistem-sistem yang telah ada yaitu sistem kelembagaan. 
Sistem 
Kegiatan 
Sistem 
Jaringan 
 
Sistem 
Pergerakan 
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D. Volume Lalu Lintas 
Dalam Hukmia (2011), volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang 
melewati suatu titik jalur gerak untuk suatu satuan waktu, dimana volume lalu lintas 
tesebut merupakan jumlah kendaraan total jarak pada waktu tertentu. Jika volume lalu 
lintas lebih besar dari kapasitas jalan maka akan terjadi hambatan yang pada akhirnya 
terjadi penurunan tingkat pelayanan ruas jalan bersangkutan. 
Volume lalu lintas suatu jalan raya dihitung berdasarkan jumlah kendaraan 
yang melewati titik yang tetap pada jalan dalam satuan waktu. Arus lalu lintas terdiri 
dari berbagai jenis kendaraan dimana setiap jenis kendaraan mempunyai karakteristik 
tersendiri. 
Olehnya itu diperlukan satuan pembanding untuk kendaraan di Indonesia 
menurut Indonesia Highway Capacity Manual (IHCM), yang dinyatakan dalam 
Satuan Mobil Penumpang (SMP) yaitu angka jenis kendaraan dimana setiap 
kendaraan tertentu terhadap mobil penumpang. 
Volume arus lalu lintas yang dibutuhkan untuk perhitungan waktu alat 
pemberi isyarat lalu lintas adalah volume arus untuk masing-masing arah pergerakan. 
Klasifikasi kendaraan diperlukan untuk mengkonversikan kendaraan kedalam Satuan 
Mobil Penumpang (SMP). Satuan Mobil Penumpang yang dapat digunakan untuk 
kondisi dan situasi di Indonesia. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut:  
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Tabel 1. Daftar Konversi Satuan Mobil Penumpang (SMP) 
No. Jenis Kendaraan Kelas 
SMP 
Ruas Simpang 
1 2 3 4 5 
1 
Sedan/Jeep 
Kendaraan Ringan 1,00 1,00 
Oplet 
Microbus 
Pick Up/Kanvas 
2 
Bus Standard 
Kendaraan Berat 2,00 1,3 Truk Sedang 
Truk 
3 Sepeda Motor Sepeda Motor 0,30 0,40 
4 
Becak 
Tidak Bermotor 0,80 1,00 Sepeda 
Andong, Dll. 
Sumber: MKJI Dirjen Perhubungan Darat Tahun 1996  
Keterangan: 
LV = Light Vehicle (kendaraan ringan)  
HV = Heavy Vehicle (kendaraan berat)  
MC = Motorcycle (kendaraan bermotor)  
UM= Unmotorised Vehicle (kendaraan tidak bermotor)  
Digunakan mobil penumpang sebagai satuan pembanding disebabkan oleh 
mobil penumpang dianggap relatif serta lebih bersifat seragam dan mampu 
mempertahankan kecepatannya. 
Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap satuan mobil penumpang, 
volume Lalu lintas dapat dihitung dengan menggunakan rumus:  
 
Dimana:  
V = Volume lalu lintas yang melewati suatu titik (smp/jam)  
n = Jumlah kendaraan yang melewati suatu jalan (smp)  
T = Waktu pengamatan (jam) 
V=
𝑛
𝑇
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E. Derajat Kejenuhan  
Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas, 
digunakan sebagai faktor utama dalam menentukan tingkat pelayanan kinerja dan 
ruas jalan yang diteliti, nilai derajat kejenuhan menunjukan apakah ruas tersebut 
menunjukkan masalah terkait kapasitasnya atau tidak. Nilai derajat kejenuhan 
mempengaruhi tingkat pelayanan/kinerja jalan, dipastikan nilai tersebut melampaui 
nilai yang telah ditetapkan dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia (IHCM: 1997) 
Yaitu ≤ 0,93. 
Menurut MKJI (1997:5 – 19) nilai derajat kejenuhan dapat dihitung dengan 
rumus:  
 
 
Dimana: 
DS = Derajat kejenuhan (smp/jam) 
Q   = Arus lalu lintas (smp/jam) 
C   = Kapasitas jalan (smp/jam) 
Tingkat pelayanan jalan saling berhubungan dan berkaitan dengan kecepatan 
dan derajat kejenuhan (DS) berikut rincian tingkat pelayanan jalan (Kategori A-F) 
yang didasarkan pada tingkat kecepatan rata-rata.  
 
 
 
 
DS=
Q
C
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Tabel 2. Karakteristik Tingkat Pelayanan Jalan 
Tingkat 
Pelayanan 
Jalan 
Kecepatan 
Rata-Rata 
Derajat 
Kejenuhan 
Keterangan 
1 2 3 4 
A ≤ 90 ≤ 0,35 
Kondisi arus Lalu lintasnya bebas antara satu 
kendaraan dengan kendaraan lainnya, besarnya 
kecepatan sepenuhnya ditentukan oleh keinginan 
pengemudi dan sesuai dengan batas kecepatan 
yang telah ditentukan 
B ≤ 70 ≤ 0,54 
Kondisi arus Lalu lintas stabil, kecepatan operasi 
mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan mulai 
dirasakan hambatan oleh kendaraaan sekitarnya. 
C ≤ 50 ≤ 0,75 
Kondisi Lalu lintas masih dalam batas stabil, 
kecepatan operasi mulai dibatasi dan hambatan 
dari kendaraan lain semakin besar. 
D ≤ 40 ≤ 0,93 
Kondisi arus Lalu lintas mendekati tidak stabil, 
kecepatan operasi menurun relative cepat akibat 
hambatan yang timbul dan kebebasan bergerak 
relative kecil. 
E ≤ 33 ≤ 1,00 
Volume lalulintas sudah mendekati kapasitas 
ruang jalan, kecepatan kira-kira lebih rendah dari 
40 km/jam. Pergerakan Lalu lintas kadang 
terhambat. 
F ≤ 33 ≤ 1,00 
Arus Lalu lintas berada dalam keadaan 
dipaksakan, kecepatan relative rendah serta arus 
Lalu lintas sering berhenti sehingga menimbulkan 
antrian kendaraan yang lebih panjang 
Sumber: Tamin. O.Z, 1998 
F. Kapasitas dan Tingkat Pelayanan  
1. Kapasitas Jalan 
Kapasitas adalah suatu ruas jalan dalam sistem jalan raya adalah jumlah 
kendaraan maksimum yang memiliki kemungkinan yang cukup untuk melewati 
ruas jalan tersebut dalam periode waktu tertentu dan dibawah kondisi jalan dan 
lalu lintas yang umum. 
Atas pengertian tersebut kapasitas dapat dibedakan atas beberapa jenis 
menurut keperluan penggunaannya: 
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a. Kapasitas Dasar 
Jumlah maksimum kendaraan yang dapat melewati suatu titik 
tertentu pada suatu jalur atau jalan raya selama satu jam dalam keadaan 
jalan dan lalu lintas mendekati ideal yang dapat dicapai.  
b. Kapasitas yang memungkinkan 
Adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat melewati suatu titik 
tertentu pada suatu jalur atau jalan raya selama satu jam dalam keadaan lalu 
lintas dan jalan raya yang sedang berlaku 
c. Kapasitas praktis 
Adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat melewati suatu titik 
tertentu pada suatu jalur atau jalan raya selama satu waktu tanpa 
menimbulkan keterlambatan, bahaya atau halangan serta kebebasan 
manuver pengemudi dalam kondisi lalu lintas dan jalan raya berlaku. 
Kapasitas praktis adalah kapasitas yang memperhitungkan faktor jalan, 
pengaruh geometri, bus dan truk (karena kapasitas praktis dapat dipakai 
sebagai dasar perencanaan). 
d. Kapasitas Ideal 
Adalah jumlah maksimum mobil penumpang yang bisa melewati 
jalan selama satu jam pada keadaan lalu lintas yang seideal mungkin. 
Keadaan ideal yang dimaksud adalah: 
1) Arus lalu lintas tidak terganggu bebas dari gangguan samping dan 
pejalan kaki. 
2) Dalam lalu lintas hanya terdapat mobil penumpang. 
3) Lebar jalur, bahu jalan, dan kebebasan samping harus cukup.  
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Di bawah ini dilampirkan beberapa tabel yang mendukung penghitungan 
kapasitas jalan berdasarkan Indonesia Highway Capasitas Manual I sebagai berikut:  
 
 =                       
Dimana:  
C = kapasitas jalan (smp/jam)  
Co = kapasitas dasar (smp/jam)  
Fcw = faktor penyesusaian lebar jalan  
Fcsp = faktor penyesuaian pemisah arah  
Fcsf = faktor penyeseuaian hambatan samping dan bahu jalan  
Fccs = faktor penyesuaian ukuran 
 
Tabel 3. Kapasitas Dasar Jalan 
Tipe Jalan Kota 
Kapsitas Dasar 
Jalan (CO) 
Keterangan 
1 2 3 
4 lajur berpembatas media atau jalan satu 
arah 
1650 Perlajur 
4 lajur tanpa pembatas median 1500 Perlajur 
2 lajur tanpa pembatas median 2900 Kedua arah 
Sumber: MKJI Dirjen Perhubungan Darat Tahun 1996 
 
Tabel 4. Faktor Penyesuaian  
Tipe Jalan Kota 
Lebar Jalan Efektif (M) 
 
CW Keterangan 
1 2 3 4 
4 lajur berpembatas 
media atau jalan satu arah 
3.00 
3.25 
3.50 
3.75 
4.00 
0,92 
0,96 
1,00 
1,04 
1,08 
Perlajur 
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1 2 3 4 
4 lajur tanpa pembatas 
median 
3.00 
3.25 
3.50 
3.70 
4.99 
0,91 
0,95 
1,00 
1,05 
1,09 
Perlajur 
2 lajur tanpa pembatas 
median 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
0,56 
0,87 
1,00 
1,14 
1,25 
1,29 
1,34 
Kedua arah 
Sumber: MKJI Dirjen Perhubungan Darat Tahun 1996 
 
Tabel 5. Faktor Penyesuaian Bahu Jalan (Fks) 
Lebar Badan Efektif Jalan 
(M) 
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 
1 2 3 4 5 6 
FS 
2/2 0,85 0,89 0,93 0,96 1,00 
4/1 0,96 0,00 1,01 1,04 1,06 
1-2/1 0,94 0,96 0,97 0,99 1,00 
Sumber: MKJI Dirjen Perhubungan Darat Tahun 1996 
 
Tabel 6. Faktor Penyesuaian Arah Lalu Lintas (Fsp) 
Pembagian Arah 50-50 60-40 70-30 80-20 90-10 100-0 
1 2 3 4 5 6 7 
Fsp 
2/2 1,00 0,97 0,80 0,82 0,76 0,70 
4/2 1,00 0,97 0,94 0,89 0,89 0,85 
Sumber: MKJI 1997(5-52) 
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Tabel 7. Faktor Gangguan Samping 
Kelas Gangguan 
Samping 
Jumlah Gangguan Per 200 
M Per Jam 
Kondisi Tipikal 
1 2 3 
Sangat rendah < 100 Permukiman 
Rendah 100-299 
Permukiman, beberapa 
transportasi umum 
Rendah 300-499 
Daerah industry, dengan 
beberapa toko dipinggir jalan 
Tinggi 500-899 
Daerah komersial, aktifitas 
pinggir jalan tinggi 
Sangat tinggi >900 
Daerah komersial, aktifitas 
perbelanjaan pinggir jalan 
Sumber: MKJI 1997 (5-55) 
 
Tabel 8. Perhitungan Faktor Penyesuai Hambatan Samping 
Jenis Bobot 
1 2 
Pejalan Kaki (bobot = 0,5) 
Kendaraan parkir/berhenti (bobot = 1,0) 
Kendaraan keluar/masukdari/ ke sisi jalan (bobot = 0,7) 
Kendaraan bergerak lambat (bobot = 0,4) 
Sumber: MKJI 1997 
 
Tabel 9. Faktor Penyesuain Badan Jalan 
Tipe Jalan 
Kelas Gangguan 
Samping 
Faktor Koreksi Akibat Ganggun 
Samping Dan Lebar Bahu Jalan 
Lebar Efektif Bahu Jalan Ws 
< 0.5 1.0 1.5 > 2.0 
1 2 3 4 5 6 
4 lajur 2 arah 
berpembatas media (4/2 
D) 
Sangat Rendah 
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
0.96 
0.94 
0.92 
0.88 
0.84 
0.98 
0.97 
0.95 
0.92 
0.88 
1.01 
1.00 
0.98 
0.95 
0.92 
1.03 
1.02 
1,00 
0.98 
0.96 
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1 2 3 4 5 6 
4 lajur 2 arah tanpa 
pembatas median(4/2 
UD) 
Sangat Rendah 
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
0.96 
0.94 
0.92 
0.87 
0.80 
0.99 
0.97 
0.95 
0.91 
0.85 
1.01 
1.00 
0.98 
0.94 
0.90 
1.03 
1.02 
1.00 
0.98 
0.95 
2 lajur 2 arah tanpa 
pembatas median (2/2 
D) atau jalan satu arah 
Sangat Rendah 
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
0.94 
0.92 
0.89 
0.82 
0.73 
0.96 
0.94 
0.92 
0.86 
0.79 
0.99 
0.97 
0.95 
0.90 
0.85 
1.01 
1.00 
0.98 
0.95 
0.91 
Sumber: MKJI 1997 (5-55) 
 
Tabel 10. Faktor Penyesuain Ukuran Kota 
Ukuran Kota (Jutaan Orang) Faktor Ukuran Kota (FCS) 
1 2 
                         < 0.1 
                         1 - 0.5 
                         0.5 - 1.0 
                         1.0 - 3.0 
                         > 3.0 
0.86 
0.90 
0.94 
1.00 
1.04 
Sumber: MKJI 1997 (5-55) 
 
Tabel 11. Faktor yang Dipertimbangkan Untuk Menentukan Kawasan yang 
Berpengaruh 
Peruntukan 
Lahan 
Faktor Yang 
Dipertimbangkan 
Data Yang Diperlukan 
1 2 3 
Pusat Perbelanjaan 
a. Pengembangan daerah 
komersial sejenis yang saling 
bersaing; 
b. Waktu perjalanan; umumnya 
maksimum 20 menit. 
Distribusi penduduk 
Perkantoran dan 
Industri 
 
Waktu perjalanan; umumnya 
diasumsikan waktu perjalanan 
maksimum 30 menit atau 15-20 
km. 
 
Distribusi penduduk 
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1 2 3 
Permukiman 
Waktu perjalanan; umumnya 
diasumsikan maksimum 30 
menit atau berjarak 15 km. 
Distribusi penduduk 
Sumber: Anonim 
 
Tabel 12. Satuan Dasar Untuk Mengukur Intensitas Tata Guna Lahan 
Peruntukan Lahan 
Satuan Untuk Bangkitan Lalu Lintas 
Lebih Disukai Alternatif 
1 2 3 
Pusat Perbelanjaan 100 LB* 100 LT** 
Perdagangan Eceran 100 LB 100 LT 
Permukiman Per unit tempat tinggal - 
Perkantoran Per pegawai/ pekerja 100 LT 
Industri Per pegawai/ pekerja 100 LT 
Rumah Sakit Per tempat tidur 100 LT 
Hotel Per kamar - 
Restauran Per tempat duduk 100 LT 
Bank 100 LT - 
Perpustakaan 100 LT - 
Tempat Pertemuan Per tempat duduk - 
* Per 100 m2 luas bangunan yang disewakan 
**Per 100 m2 luas lantai bangunan 
Sumber: Anonim 
 
Tabel 13. Ukuran Minimal Peruntukan Lahan 
Peruntukan Lahan Ukuran Minimal Kawasan 
1 2 
Permukiman 50 Unit 
Aparteman 50 Unit 
Perkantoran 1000 m
2
 Luas Lantai Bangunan 
Pusat Perbelanjaan 500 m
2
 Luas Lantai Bangunan 
Hotel/ Motel/ Penginapan 50 Kamar 
Rumah Sakit 50 Tempat Tidur 
Klinik Bersama 10 Ruang Praktek Dokter 
Sekolah/ Universitas 500 Siswa 
Tempat Kursus Bangunan dengan kapasitas 50 siswa/ waktu 
Industri/ Pergudangan 2500 m
2
 Luas Lantai Bangunan 
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1 2 
Restauran 100 Tempat Duduk 
Tempat Pertemuan/ Tempat 
Hiburan/ Pusat Olah Raga 
Kapasitas 100 Tamu/ 100 Tempat Duduk 
Terminal/ Pool Kendaraan/ Gedung 
Parkir 
Wajib 
Pelabuhan/ Bandara Wajib 
SPBU 4 Siang Pompa 
Bengkel Kendaraan Bermotor 2000 m
2
 Luas Lantai Bangunan 
Drive-thru Bank/ Restauran/ 
Pencucian Mobil 
Wajib 
Sumber: Anonim 
 
e. Tingkat Pelayanan 
Terdapat dua defenisi tentang tingkat pelayanan suatu ruas jalan: 
1) Tingkat Pelayanan (tergatung arus) 
Hal ini berkaitan dengan kecepatan operasional atau fasilitas 
jalan, tergantung pada perbandingan antara ruas terhadap kapasitas. 
Oleh karena itu, tingkat pelayanan suatu jalan tergantung pada ruas 
arus lalu lintas. Definisi ini digunakan oleh highway capacity 
manual mempunyai 5 tingkat pelayanan yaitu: 
a) A : arus bebas 
b) B : arus stabil untuk jalan kota 
c) C : arus stabil untuk jalan perkotaan 
d) D : arus mulai tidak stabil 
e) E : arus tidak stabil (tersendat-sendat) 
2) Tingkat Pelayanan (tergantung fasilitas) 
Hal ini sangat tergantung pada jenis fasilitas, bukan arusnya. 
Jalan bebas hambatan mempunyai tingkat pelayanan tinggi, 
23 
 
 
 
sedangkan jalan yang sempit mempunyai tingkat pelayanan yang 
rendah.  
G. Interaksi Tata Guna Lahan dan Transportasi  
Transportasi bukan merupakan tujuan akhir yang ingin kita capai tetapi 
merupakan sarana perantara untuk memudahkan manusia mencapai tujuan akhir yang 
sebenarnya, seperti pergi ke toko untuk membeli pakaian, makanan dan barang-
barang untuk keperluan hidup, pergi ke kantor untuk bekerja, pergi ke sekolah untuk 
menuntut ilmu, pergi rekreasi untuk refresing dan lain sebagainya. Oleh sebab itu 
kebutuhan akan jasa transportasi adalah kebutuhan yang diturunkan dari kebutuhan 
kita akan tujuan akhir yang dimaksud (derived demand) yang timbul akibat adanya 
tuntutan pemenuhan kebutuhan hidup manusia. 
Pergerakan arus manusia, kendaraan, dan barang mengakibatkan berbagai 
macam interaksi. Interaksi tersebut dapat berupa interaksi antara pekerja dengan 
tempat bekerjanya, interaksi antara ibu rumah tangga dan pasar, antara pelajar dengan 
sekolah dan antara pabrik dan lokasi bahan mentah serta pasar dan lain sebagainya. 
Dari penjelasan di atas dapat kita simpulkan bahwa pengangkutan dan tata guna lahan 
adalah dua hal yang tidak dapat dipisahkan. Sebaran geografis antara tata guna lahan 
(sistem kegiatan) serta kapasitas dan lokasi dari fasilitas transportasi (sistem jaringan) 
digabungkan untuk mendapatkan arus dan pola pergerakan lalu lintas di daerah 
perkotaan (sistem pergerakan). Besarnya arus dan pola pergerakan lalu lintas sebuah 
kota dapat memberikan umpan balik untuk menetapkan lokasi tata guna lahan yang 
tentunya membutuhkan prasarana baru pula.  
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Tata guna lahan merupakan salah satu penentu utama timbulnya pergerakan 
dan aktivias. Aktivitas yang dikenal dengan bangkitan perjalanan akan menentukan 
fasilitas transportasi apa saja yang akan dibutuhkan untuk melakukan pergerakan. 
Ketersediaan fasilitas akan meningkatkan aksesibilitas, yang pada akhirnya akan 
mempengaruhi tata guna lahan. 
H. Bangkitan dan Tarikan  
Bangkitan pergerakan adalah perkiraan jumlah pergerakan yang berasal dari 
suatu zona atau tata guna lahan. Sedangkan tarikan pergerakan adalah jumlah 
pergerakan yang tertarik dari suatu tata guna lahan. Bangkitan dan tarikan tergantung 
pada dua aspek tata guna lahan, yaitu jenis tata guna lahan dan intensitas (jumlah 
aktivitas) pada tata guna lahan tersebut dapat dilihat pada gambar 2. 
 
Bangkitan           Tarikan 
 
           Bangkitan           Tarikan 
           Bangkitan           Tarikan 
 
           Tarikan               Bangkitan 
Gambar 2. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan 
Sumber: (Tamin, 2000) 
 
 
 
 
 
Rumah Tempat Kerja 
 
Tempat Kerja Tempat Belanja 
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I. Kebutuhan Melakukan Perjalanan  
Manusia sebagai pelaku perjalanan memiliki maksud masing-masing dalam 
melakukan perjalanannya. Adanya maksud yang berbeda ini berpengaruh pada rute 
pelayanan angkutan kota sebagai angkutan umum. Klasifikasi perjalanan berdasarkan 
maksud, dibedakan dalam beberapa golongan: 
1. Perjalanan untuk bekerja (working trips), yaitu perjalanan yang dilakukan 
seseorang menuju tempat kerja, misalnya kantor, pabrik, dan lain 
sebagainya;   
2. Perjalanan untuk kegiatan pendidikan (educational trips), yaitu perjalanan 
yang dilakukan oleh pelajar dari semua strata pendidikan menuju sekolah, 
universitas, atau lembaga pendidikan lainnya tempat mereka belajar; 
3. Perjalanan untuk berbelanja (shopping trips), yaitu perjalanan ke pasar, 
swalayan, pusat pertokoan, dan lain sebagainya;  
4. Perjalanan untuk berekreasi (recreation trips), yaitu perjalanan menuju ke 
pusat hiburan, stadion olah raga, dan lain sebagainya atau perjalanan itu 
sendiri yang merupakan kegiatan rekreasi; 
5. Perjalanan untuk kegiatan sosial (social trips), misalnya perjalanan ke rumah 
saudara, ke dokter, dan lain sebagainya;   
6. Perjalanan untuk keperluan bisnis (business trips), yaitu perjalanan dari 
tempat bekerja ke lokasi lain sebagai bagian dari pelaksanaan pekerjaan;  
7. Perjalanan ke rumah (home trips), yaitu semua perjalanan kembali ke rumah. 
Hal ini perlu dipisahkan menjadi satu tipe keperluan perjalanan karena 
umumnya perjalanan yang di definisikan pada poin-poin sebelumnya dianggap 
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sebagai pergerakan satu arah (one-way movement) dan tidak termasuk perjalanan 
kembali ke rumah. 
J. Pergudangan  
Gudang adalah tempat penyimpanan barang sementara sebelum di 
distribusikan ke konsumen namun fungsi pergudangan saat ini telah bergeser tidak 
hanya berfungsi sebagai tempat penyimpanan barang tetapi lebih dari itu, seiring 
dengan kebutuhan sistem yang semakin kompleks dan cepat, fungsi pergudangan 
menjadi strategis untuk kepentingan operasional produksi perusahaan. Pergudangan 
tidak hanya berbicara mengenai bagaimana menyusun lay-out yang baik. Namun 
yang harus dipahami lebih jauh adalah tujuan dari dari pergudangan itu sendiri yakni 
kemudahan dalam melakukan pengendalian operasional dan pengawasan internal. 
Gudang merupakan sarana pendukung kegiatan produksi dan operasi industri 
yang berfungsi untuk menyimpan bahan baku, bahan kemas, dan barang jadi yang 
belum didistribusikan. Selain untuk penyimpanan, gudang juga berfungsi untuk 
melindungi bahan (baku dan pengemas) dan material dari pengaruh luar dan binatang 
pengerat, serangga, serta melindungi bahan baku dari kerusakan. Agar dapat 
menjalankan fungsi tersebut, maka harus dilakukan pengelolaan pergudangan secara 
benar atau yang sering disebut dengan manajemen pergudangan. 
1. Manfaat Pergudangan  
Manfaat pergudangan adalah untuk:  
a. Terjaganya kualitas dan kuantitas material.  
b. Tertatanya perbekalan kesehatan.  
c. Peningkatan pelayanan pendistribusian.  
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d. Tersedianya data dan informasi yang lebih akurat, aktual, dan dapat 
dipertanggungjawabkan.  
e. Kemudahan akses dalam pengendalian dan pengawasan. 
2. Mekanisme Pergudangan  
Mekanisme pergudangan meliputi proses sebagai berikut:  
a. Penerimaan  
Penerimaan merupakan proses penyerahan dan penerimaan material dan 
peralatan di gudang. Dalam proses penyerahan dan penerimaan ini 
dilakukan:  
1) Pendataan jumlah dan mutu material dan peralatan harus sesuai 
dengan ketentuan yang berlaku.  
2) Pencatatan administratif sebagai dokumen yang dapat 
dipertanggungjawabkan oleh petugas yang bersangkutan.  
b. Penyimpanan  
Penyimpanan merupakan proses kegiatan penyimpanan material dan 
peralatan di gudang dengan cara menempatkan material dan peralatan 
yang diterima:  
1) Penempatan sesuai dengan denah.  
2) Aman dari pencurian.  
3) Aman dari gangguan fisik.  
4) Aman dari pencemaran secara kimia dan biologi yang dapat merusak 
kualitas dan kuantitas.  
5) Aman dari kebakaran.  
6) Penataan sesuai dengan standar pergudangan. 
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c. Pemeliharaan  
Pemeliharaan merupakan kegiatan perawatan material dan peralatan agar 
kondisi tetap terjamin dan siap pakai untuk digunakan secara efektif, 
efisien dan dapat diterapkan, melalui prinsip material dan peralatan 
disusun di atas palet secara rapi dan teratur, sesuai dengan ketentuan.  
d. Pendistribusian  
Pendistribusian merupakan proses kegiatan pengeluaran dan penyaluran 
material dan peralatan dari gudang untuk diserahkan kepada yang berhak, 
melalui suatu proses serah terima yang dapat dipertanggungjawabkan, 
disertai dengan bukti serah terima. Hal ini dilakukan berdasarkan 
permintaan sesuai kebutuhan.  
e. Pengendalian  
Pengendalian merupakan proses kegiatan pengawasan atas pergerakan 
masuk keluarnya material dan peralatan dari dan ke gudang agar 
persediaan dan penempatan dapat diketahui secara cepat, tepat, dan akurat 
serta dapat diterapkan. 
3. Syarat-Syarat Gudang 
Agar dapat menjalankan fungsinya dengan benar, maka gudang harus 
memenuhi persyaratan-persyaratan yang telah ditentukan dalam cara 
pembuatan obat yang baik (CPOB), diantaranya:  
a. Harus ada prosedur tetap (Protap) yang mengatur tata cara kerja bagian 
gudang termasuk di dalamnya mencakup tentang tata cara penerimaan 
barang, penyimpanan, dan distribusi barang atau produk. 
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b. Gudang harus cukup luas, terang dan dapat menyimpan bahan dalam 
keadaan kering, bersuhu sesuai dengan persyaratan, bersih dan teratur.  
c. Harus terdapat tempat khusus untuk menyimpan bahan yang mudah 
terbakar atau mudah meledak (misalnya alkohol atau pelarut-pelarut 
organik).  
d. Tersedia tempat khusus untuk produk atau bahan dalam status 
„karantina‟ dan „ditolak‟.  
e. Tersedia tempat khusus untuk melakukan sampling (sampling room) 
dengan kualitas ruangan seperti ruang produksi (grey area). 
K. Transportasi Dalam Tinjauan Islam 
Dalam Al-Quran telah disebutkan mengenai bagaimana pentingnya 
transportasi walaupun dengan sarana sederhana yaitu menggunakan hewan 
tunggangan. Allah berfirman dalam surah Al- An‟am ayat 142 yaitu: 
 
 
 
 
Terjemahnya:  
Dan di antara hewan ternak itu ada yang dijadikan untuk pengangkutan dan 
ada yang untuk disembelih. Makanlah dari rezeki yang telah diberikan Allah 
kepadamu, dan janganlah kamu mengikuti langkah-langkah setan. 
Sesunggguhnya setan itu musuh yang nyata bagimu. (Al-An‟Am:142) 
(Yayasan penyelenggara penerjemah/petafsir Al-Qur‟an, Al-Qur’an dan 
Terjemahannya, Jakarta: Departemen Agama, 1997, h. 212) 
 
Dengan ayat ini, (Buku Al Qur‟an dan Tafsirnya, Penerbit UII, 1991) Allah 
menerangkan bahwa Dia menciptakan pula untuk hamba Nya binatang ternak, 
diantaranya ada yang besar dan panjang kakinya, dapat dimakan dagingnya, dapat 
30 
 
 
 
pula dijadikan kendaraan untuk membawa mereka ke tempat yang mereka tuju, dan 
dapat pula mengangkut barang-barang keperluan dan barang-barang perniagaan 
mereka dari suatu tempat ke tempat yang lain. Adapula diantara binatang-binatang itu 
yang kecil tubuhnya dan pendek kakinya untuk dimakan dagingnya, ditenun bulunya 
menjadi pakaian, dan diambil kulitnya menjadi tikar atau alas kaki dsb. Dengan 
demikian dapat dipahami bagaimana kasih sayang Allah kepada hamba Nya. Dia 
melengkapkan segala kebutuhan manusia dengan tanaman dan binatang, bahkan 
menjadikan segala apa yang di langit dan di bumi untuk kepentingan makhluknya.  
Berdasarkan  penjelasan dalam Surah Al-An‟am di atas tersebut, diketahui 
bahwa transportasi merupakan hal yang sangat penting dalam kehidupan sehari-hari 
terutama dalam mencari rejeki di muka bumi. Namun seiring dengan perkembangan 
zaman maka tujuan dari pengembangan transportasi menjadi beragam, sistem 
transportasi menjadi hal yang sangat penting dalam mendukung aktifitas sehari-hari 
seperti kegiatan ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan aktifitas dalam dunia 
kerja. Tingginya aktifitas masyarakat mengakibatkan penggunaan sarana transportasi 
juga ikut meningkat khususnya peningkatan jumlah angkutan pribadi dan angkutan 
umum. Permasalahannya adalah peningkatan jumlah kendaraan tidak dibarengi 
dengan peningkatan kualitas jalan seperti menambah lebar jalan, akibatnya 
kemacetan terjadi dimana-mana. Seringnya manusia melakukan perjalanan juga 
dijelaskan pula dalam Al-Qur‟an surah Quraisy ayat 1-2 yaitu: 
                 
 
Terjemahnya:  
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Karena kebiasaan orang-orang Quraisy, (yaitu) kebiasaan mereka bepergian 
pada musim dingin dan musim panas. (Q.S. Al-Quraisy: 1-2) 
 
Dalam Ayat tersebut, (dalam Buku Al Qur‟an dan Tafsirnya, Penerbit UII, 
1991) Allah memerintahkan suku Quraisy untuk menyembah Tuhannya sebagai tanda 
syukur mereka kepada yang menjadikan mereka kaum pedagang di negara yang 
tandus yang mempunyai dua jurusan perdagangan. Pada musim dingin ke arah 
Yaman untuk membeli rempah-rempah yang datang dari timur jauh melalui teluk 
Persia dan yang kedua ke arah Syam pada musim panas untuk membeli hasil 
pertanian yang akan dibawa pulang ke negeri mereka yang tandus lagi kering itu. 
Orang-orang penghuni padang pasir badui menghormati suku Quraisy karena 
mereka dipandang sebagai Jiran baitullah penduduk tanah suci dan berkhidmat untuk 
memelihara ka‟bah dan penjaga-penjaga ka‟bah. Oleh karena itu, maka suku Quraisy 
berada dalam aman dan sentosa baik ketika mereka pergi maupun ketika mereka 
pulang walaupun banyak terjadi perampokan dan penggarongan dalam perjalanan. 
Karena rasa hormat kepada Baitullaah itu merupakan suatu kekuatan jiwa dan 
berwibawa untuk memelihara keselamatan mereka dalam misi-misi perdagangannya 
ke utara maupun ke selatan, sehingga timbullah suatu kebiasaan dan kegemaran untuk 
berniaga yang menghasilkan banyak rejeki. Dalam surah Quraisy ayat 1-2 dijelaskan 
bahwa orang Quraisy biasa mengadakan perjalanan terutama untuk berdagang ke 
negeri Syam pada musim panas dan ke negeri Yaman pada musim dingin. dalam 
perjalanan itu mereka mendapat jaminan keamanan dari penguasa-penguasa dari 
negeri-negeri yang dilaluinya. Ini adalah suatu nikmat yang amat besar dari Tuhan 
mereka. oleh Karena itu sewajarnyalah mereka menyembah Allah yang telah 
memberikan nikmat itu kepada mereka. 
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Dari ayat di atas menjelaskan bahwa kebiasaan manusia yang sering bepergian 
dan melakukan perjalanan, hal ini di dukung oleh banyaknya aktivitas di perkotaan 
seperti aktivitas dalam dunia kerja, aktivitas ekonomi, dan pendidikan, sehingga 
kebutuhan akan angkutan pun meningkat. Seringnya manusia melakukan aktivitas di 
dukung oleh peggunaan lahan di perkotaan yang begitu beragam, khususnya pada 
kegiatan ekonomi. Banyaknya pembangunan yang ada di perkotaan misalnya saja 
pembangunan pergudangan, kebanyakan tidak menyediakan tempat parkir yang 
memadai untuk para pengunjung akibatnya parkir di badan jalan pun tak terhindari, 
dan akan menjadi magnet kemacetan lalu lintas bila dibiarkan begitu saja. Allah SWT 
berfirman dalam surah Asy Syuu‟araa 128-129, bahwa:   
                               
Terjemahnya:  
Apakah kamu mendirikan pada tiap-tiap tanah Tinggi bangunan untuk 
bermain-main, Dan kamu membuat benteng-benteng dengan maksud supaya 
kamu kekal. 
 
Dalam ayat ini menurut dalam Buku Al Qur‟an dan Tafsirnya, Penerbit UII, 
1991, Nabi Hud as memperingatkan kaumnya, ia berkata: “Wahai kaumku! Apakah 
kamu membangun pada puncak-puncak bukit atau pada tiap jalan-jalan sebuah 
bangunan semata-mata untuk menyatakan kemegahan dan kekayaanmu bukan dengan 
maksud untuk mengambil manfaat daripadanya.” 
Kaum „Ad telah mempunyai kebudayaan yang tinggi menurut ukuran 
zamannya. Mereka telah sanggup mendirikan negara yang kuat dan kota-kota yang 
teratur dengan bangunan-bangunan yang megah. Tetapi tujuan pembangunan mereka 
itu bukanlah untuk mengambil manfaat daripadanya tetapi untuk mencari kemegahan 
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dan untuk memperlihatkan kekayaan mereka. Inilah yang diperingatkan Nabi Hud as 
kepada mereka. 
Ayat berikutnya menerangkan perigatan Nabi Hud as kepada kaumnya, akan 
perbuatan mereka yang membangun benteng-benteng yang kokoh dengan maksud 
ingin kekal di dunia. Padahal sesungguhnya Allah lah yang Maha Kuasa. 
Sejarah membuktikan bahwa kaum „Ad telah dapat membangun perusahaan-
perusahaan, menggali logam dalam bumi, menggali sumur, membuat kanal-kanal 
irigasi yang teratur. Dengan adanya irigasi yang teratur itu, bumi menjadi subur dan 
dapatlah mereka mengolah dengan baik, hingga mereka hidup dengan makmur. 
Karena kemakmuran dan kekuatan yang telah mereka peroleh itu, maka mereka 
menjadi sombong dan takabbur. Mereka mengira keadaan mereka akan tetap 
demikian selama-lamanya. 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
A. Lokasi dan Waktu Penelitian 
Lokasi penelitian ini dilakukan di Kecamatan Wajo Kota Makassar Provinsi 
Sulawesi Selatan. Kecamatan Wajo merupakan salah satu dari 14 Kecamatan di Kota 
Makassar, Kecamatan Wajo terdiri dari 8 Kelurahan dengan luas wilayah 9,23 km². 
Adapun pertimbangan sehingga dipilihnya lokasi penelitian adalah: 
1. Banyaknya pergudangan yang belum dipindahkan di Kecamatan Wajo ke 
Pergudangan Terpadu sesuai aturan yang berlaku. 
2. Terjadinya proses bongkar muat yang mengakibatkan kemacetan di 
beberapa ruas jalan. 
Adapun batas administrasi dari Kecamatan Wajo adalah sebagai berikut: 
1. Sebelah utara berbatasan dengan Kecamatan Ujung Tanah  
2. Sebelah timur berbatasan dengan Kecamatan Bontoala 
3. Sebelah selatan berbatasan dengan Kecamatan Ujung Pandang  
4. Sebelah barat berbatasan dengan Selat Makassar 
Waktu penelitian dilaksanakan pada bulan Juni hingga bulan Juli tahun 
2014. 
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B. Populasi dan Sampel 
1. Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas objek/subjek yang 
mempunyai kualitas dan karakteristik tertentu yang ditetapkan oleh peneliti 
untuk dipelajari dan kemudian ditarik kesimpulan. 
Populasi yang dimaksud dalam penelitian ini adalah: 
a. Arus lalu lintas pada jalan kolektor 
b. Kecepatan kendaraan pada jalan kolektor 
c. Kondisi umum hambatan samping pada jalan kolektor 
2. Sampel adalah bagian dari jumlah dan karakteristik yang dimiliki oleh 
populasi tersebut. Berdasarkan pengertian tersebut sampel yang digunakan 
dalam penelitian ini adalah: 
a. Sampel pada arus lalu lintas diambil semua kendaraan yang melintasi 
titik pengamatan pada segmen ruas jalan lokasi penelitian pada hari 
Sabtu dan Minggu pada jam-jam sibuk yaitu pagi pukul 07.00-10.00 
Wita, siang 12.00-14.00 Wita, sore 16.00-18.00 Wita, dan malam 18.00-
21.00 Wita. 
b. Sampel Kecepatan kendaraan diambil untuk jenis kendaran ringan (LV), 
berat (HV) dan sepeda motor (MC) yang melintasi titik pengamatan 
pada segmen ruas jalan lokasi penelitian pada Sabtu dan Minggu pada 
jam-jam sibuk yaitu pagi pukul 07.00-10.00 WITA, siang 12.00-14.00 
WITA, sore 16.00-18.00 WITA, dan malam 18.00-21.00 WITA. 
c. Sampel untuk kondisi hambatan samping pada masing-masing ruas jalan 
yaitu jumlah kendaraan keluar masuk, kendaraan parkir, pejalan kaki 
dan kendaraan tak bermotor, diambil bersamaan dengan waktu survey 
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arus lalu lintas dengan lokasi pengamatan pada suatu titik yang 
dianggap paling padat pada jarak 200 meter di kedua sisi segmen ruas 
jalan. 
Menurut manual kapasitas jalan Indonesia (1997: 5-34) untuk menganalisis 
suatu ruas jalan, bagi jalan tersebut menjadi beberapa segmen. Segmen jalan di 
definisikan sebagai panjang jalan yang mempunyai karakteristik yang hampir sama. 
Titik dimana karakteristik jalan berubah secara berarti menjadi batas segmen, dimana 
setiap segmen dianalisis secara terpisah. 
Dalam penelitian ini setiap ruas jalan dilakukan pengamatan dengan membagi 
masing-masing ruas jalan sesuai dengan perubahan kondisi karakteristik 
geometriknya berdasarkan tipe jalan dan lebar rata-rata jalur lalu lintas yang ada. 
Sepanjang ruas jalan Sarappo segmen 1 dan segmen 2 di Sepanjang ruas jalan Irian.  
C. Jenis dan Sumber Data 
1. Jenis data 
Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini dibedakan atas dua jenis 
data yaitu: 
a. Data kualitatif adalah jenis data yang tidak berupa angka tetapi berupa 
kondisi kualitatif objek dalam ruang lingkup penelitian baik dalam 
bentuk uraian kalimat ataupun penjelasan. Penelitian ini merupakan 
kegiatan lapangan yaitu suatu usaha untuk menemukan sesuatu dalam 
mengisi kekurangan atau kekosongan, mengembangkan atau 
memperluas, menggali lebih dalam hal-hal yang dapat dikembangkan 
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menjadi bentuk sebuah rencana yang diharapkan dapat berfungsi dalam 
sebuah arahan pemanfaatan ruang. 
b. Data kuantitatif adalah jenis data yang berupa angka atau numerik yang 
biasa diolah dengan menggunakan metode perhitungan yang sederhana. 
Sebagai data utama yang digunakan dalam penelitian ini adalah data 
dari BPS yaitu tingkat pertambahan pergudangan dan transportasi. 
2. Sumber Data 
Menurut sumbernya data terbagi atas dua yaitu: 
a. Data primer merupakan data yang diperoleh melalui observasi lapangan 
atau pengamatan langsung objek penelitian. Jenis data yang dimaksud 
adalah: 
1) Bangunan pergudangan 
2) Penggunaan lahan 
3) Volume lalu lintas 
4) Kapasitas ruas jalan 
5) Kecepatan kendaraan 
6) Hambatan Samping 
b. Data sekunder adalah data yang diperoleh pada instansi terkait guna 
mengetahui data kuantitatif objek penelitian jenis data yang dimaksud 
adalah data geografi wilayah/administrasi, jumlah penduduk, 
penggunaan lahan, prasarana dan sarana transportasi, jumlah fasilitas 
pergudangan di Kecamatan Wajo Kota Makassar. 
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D. Variabel Penelitian 
Variabel dapat diartikan sebagai ciri dari individu, objek, gejala, yang dapat 
diukur secara kuantitatif ataupun kualitatif. Variabel dipakai dalam proses 
identifikasi, ditentukan berdasarkan kajian teori yang dipakai. Semakin sederhana 
suatu rancangan penelitian semakin sedikit variabel penelitian yang akan digunakan. 
Adapun variabel yang akan digunakan pada penelitian ini adalah: 
1. Bangunan-bangunan pergudangan 
2. Penggunaan lahan 
3. Volume lalulintas 
4. Kapasitas ruas jalan 
5. Kecepatan kendaraan 
6. Hambatan samping 
E. Teknik Pengumpulan Data 
Teknik pengumpulan data yang dilakukan dalam penelitian ini meliputi: 
1. Teknik observasi yaitu pencarian data dengan mengidentifikasi data melalui 
pengukuran serta pengambilan data secara langsung di lapangan. Kegiatan 
observasi dilakukan secara sistematis untuk menjajaki masalah dalam 
penelitian serta bersifat eksplorasi. 
2. Telaah pustaka yaitu cara pengumpulan data informasi dengan cara membaca 
atau mengambil literatur laporan, bahan perkuliahan, dan sumber-sumber 
lainnya yang ada kaitannya dengan permasalahan yang diteliti. 
3. Survey instansi, yaitu pengumpulan data melalui instansi terkait guna 
mendapatkan data kualitatif dan data kuantitatif obyek studi. 
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4. Studi dokumentasi, untuk melengkapi data maka kita memerlukan informasi 
dari dokumentasi yang ada hubungannya dengan obyek yang menjadi studi. 
Caranya yaitu dengan cara mengambil gambar, lefeat/brosur objek, dan 
dokumentasi foto. 
F. Teknik Analisis 
Sesuai dengan tujuan yang ingin dicapai dari penelitian ini, maka metode 
analisis yang akan digunakan yaitu: 
1. Metode Analisis Kualitatif 
Analisis kualitatif adalah metode analisis yang bersifat deskriptif dengan 
menggambarkan dan menggunakan secara jelas kondisi atau keadaan yang 
terjadi di lapangan serta memaparkan  jumlah  gudang  yang ada di lokasi 
penelitian dan hubungannya terhadap sistem transportasi. 
2. Analisis Kinerja Ruas Jalan 
a. Volume Lalu lintas 
 
 
Dimana: 
V = volume lalu lintas yang melewati suatu titik (smp/jam) 
n = jumlah kendaraan yang melewati suatu jalan (smp) 
T = waktu pengamatan (jam) 
b. Kecepatan  
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DS = 
𝑄
𝐶
 
Dimana:  
V = Kecepatan perjalanan 
s = Jarak Perjalanan 
t = Waktu Perjalanan 
c. Kapasitas Ruas Jalan 
 
Dimana:  
C = kapasitas jalan (smp/jam) 
Co = kapasitas dasar (smp/jam) 
Fcw = faktor penyesusaian lebar jalan  
Fcsp = faktor penyesuaian pemisah arah 
Fcsf = faktor penyeseuaian hambatan samping dan bahu jalan 
Fccs = faktor penyesuaian ukuran    
d. Derajat Kejenuhan  
 
Dimana:  
DS = Derajat kejenuhan (smp/jam) 
Q   = Arus lalu lintas (smp/jam) 
C   = Kapasitas jalan (smp/jam) 
 
Dimana:  
C = kapasitas jalan (smp/jam) 
Co = kapasitas dasar (smp/jam) 
Fcw = faktor penyesusaian lebar jalan  
C   = Co x Fcw x Fcsp x Fcsf x Fccs 
 
C   = Co x Fcw x Fcsp x Fcsf x Fccs 
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Fcsp = faktor penyesuaian pemisah arah 
Fcsf = faktor penyeseuaian hambatan samping dan bahu jalan 
Fccs = faktor penyesuaian ukuran    
 
G. Kerangka Pikir 
 Latar Belakang 
 Meningkatnya aktivitas 
yang tidak diimbangi 
dengan peningkatan 
kapasitas jalan akan 
menjadi magnet terjadinya 
kemacetan lalu lintas. 
 Aktivitas pergudangan 
dalam kota sebagai 
penyebab kemacetan di 
beberapa kawasan 
perniagaan. 
PENGARUH 
PERGUDANGAN 
DALAM KOTA 
TERHADAP SISTEM 
TRASPORTASI 
(Studi Kasus: 
Kecamatan Wajo Kota 
Makassar) 
SK Wali Kota Nomor 93/2005: 
gudang-gudang dalam kota 
sudah harus dipindahkan ke 
kawasan pergudangan terpadu 
di Kecamatan Tallo dan 
Biringkanaya. Adapun 
larangan pergudangan dalam 
kota juga dituangkan dalam 
Perda No. 13 tahun 2009 
tentang Kawasan Pergudangan 
Terpadu. 
Rumusan Masalah 
Bagaimana Pengaruh 
Pergudangan Dalam Kota 
Terhadap Sistem Transportasi 
di Kecamatan Wajo Kota 
Makassar. 
 
Transportasi 
Analisis 
 Analisis Lokasi Survey 
 Analisis Karakteristik 
Lalu Lintas 
 Volume Lalu Lintas 
 Kapasitas Jalan 
 Derajat Kejenuhan 
 Tingkat Pelayanan Jalan 
Penutup 
Kesimpulan dan Saran 
Pergudangan 
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BAB IV 
ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
A. Gambaran Umum Wilayah Kota Makassar 
1. Kondisi Geografi Kota Makassar 
Spasial Kota Makassar secara kawasan memiliki wilayah berupa daratan,  
bukit, pantai dan laut dengan luas wilayah yang mencapai 175,77 Km
2
, secara 
administrasi pemerintahan, Kota Makassar terbagi menjadi 14 Kecamatan dan 
143 Kelurahan dengan perincian daratan 17.437 Km
2
,
 
140 Km
2
 Pulau dan 10.000 
Km
2
 laut. Posisi Kota Makassar pada sistem lintang-bujur bumi terdapat di antara 
titik koordinat 5
o 8’6’19” LS dan 119o24’17’38” BT secara regional kepulauan 
terletak di Pantai Barat bagian Selatan dari Pulau Sulawesi. 
Wilayah Kota Makassar secara administratif yang juga Ibukota Propinsi 
Sulawesi Selatan berbatasan dengan: 
Sebelah Utara        :  Kabupaten Pangkep dan Maros  
Sebelah Timur       :  Kabupaten Maros dan Gowa  
Sebelah Selatan     :  Kabupaten Gowa  
Sebelah Barat        :  Selat Makassar 
Untuk lebih jelasnya tentang letak administrasi Kota Makassar dapat di 
lihat pada peta berikut: 
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Gambar 3: 
Peta Letak Administratif Kota Makassar  
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Tabel 14. Luas Wilayah Kota Makassar Tahun 2012 
No. Kecamatan 
Luas 
(Km
2
) 
Persentase 
(%) 
Jumlah 
Kelurahan 
1. Mariso  1,82 1,04 9 
2. Mamajang  2,25 1,28 13 
3. Tamalate  20,21 12,07 10 
4. Rappocini   9,23 5,25 10 
5. Makassar  2,52 1,43 14 
6. Ujung Pandang 2,63 1,50 10 
7. Wajo  1,99 1,13 8 
8. Bontoala  2,10 1,19 12 
9. Ujung Tanah  5,94 3,38 12 
10. Tallo  5,83 3,32 15 
11. Panakkukang  17,05 9,70 11 
12. Manggala   24,14 13,73 6 
13. Biringkanaya  48,22 27,43 7 
14. Tamalanrea  31,84 18,11 6 
  Jumlah 175,77 100 143 
               Sumber: Kantor BPS Kota Makassar 2013 
 
Dari tabel 14 diatas menunjukkan bahwa Kecamatan Biringkanaya 
memiliki luas terbesar yaitu 48,22 Km
2
 dengan persentase 27,43%, dan terdiri 
dari 7 Kelurahan dan luas wilayah yang terkecil adalah Kecamatan Mariso 
dengan luas 1,82 Km
2
 dan terdiri dari 9 Kelurahan.  
45 
 
2. Penggunaan Lahan Di Kota Makassar 
Secara umum, pemanfaatan lahan di wilayah Kota Makassar saat ini 
tertuju pada kegiatan permukiman yang bercampur dengan perniagaan. Kegiatan 
ini sudah berlangsung sejak lama, seiring dengan peran Kota Makassar yang 
sejak dahulu telah menjadi kota perdagangan. Akan tetapi setelah sekian puluh 
tahun kota ini tumbuh dan berkembang, pengaruh perkembangannya belum 
memperlihatkan perencanaan kota yang terencana dan komprehensif. 
Terkesan pola pertumbuhan dan perkembangan kota berdiri dengan tanpa  
didasari oleh pertimbangan terhadap kajian akan nilai filosofi, metomorfosis dan 
anatomi yang mendasari tumbuh kembangnya satu kawasan dalam kota. Banyak 
faktor yang mempengaruhi pola sebaran guna lahan di daerah ini, salah satunya 
adalah gaya aktivitas dan tingkat kepentingan masyarakat diatasnya. Sejauh ini 
masyarakat lebih banyak bekerja pada sektor jasa atau pun perdagangan maka 
dengan itu pula alokasi guna lahan untuk sektor lainnya juga semakin berkurang. 
Akhirnya banyak berimplikasi pada kegiatan konversi lahan untuk kegiatan 
diluar sektor yang telah ditentukan. Pergesaran pemanfaatan lahan kawasan Kota 
Makassar secara umum telah mengalami perubahan yang cukup drastis akibat 
terjadinya peningkatan pembangunan aktivitas sosial ekonomi. Untuk lebih 
jelasnya tentang penggunaan lahan di Kota Makassar dapat dilihat pada peta 
berikut ini: 
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Gambar 4:  
Peta Penggunaan Lahan Kota Makassar 
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Dari peta di atas dapat ditarik kesimpulan mengenai pola penggunaan 
lahan yang tak merata serta mengalami persebaran di beberapa wilayah. Hal ini 
terlihat dari tersebarnya sektor perumahan, sektor industri maupun sektor 
perdagangan di beberapa wilayah. 
Selain itu, sektor industri yang tersebar di beberapa wilayah juga berperan 
dalam meningkatkan tingkat perekonomian di Kota Makassar. Hal ini tak 
terlepas dari banyaknya pelaku usaha yang berperan aktif dalam menggerakkan 
perekonomian di Kota Makassar, akan tetapi dari tersebarnya sektor industri ini 
jugalah yang pada akhirnya menyebabkan tingginya pergerakan lalu lintas di 
Kota Makassar yang notabene merupakan salah satu Kota besar di Kawasan 
Timur Indonesia. 
Sejalan dengan tingginya aktifitas komersial di Kota Makassar, maka ikut 
berdampak pula pada sistem manajemen pergudangan yang tersebar di beberapa 
titik di Kota Makassar. Hal ini ikut memberi kontribusi akan tingginya 
pergerakan kendaraan dari gudang atau menuju ke gudang. Sehingga pada 
akhirnya mempengaruhi pola perjalanan kendaraan-kendaraan besar di Kota 
Makassar. 
3. Demografi dan Kependudukan Di Kota Makassar 
Hingga akhir tahun 2012 jumlah penduduk di Kota Makassar 
menunjukkan kenaikan angka yang cukup signifikan. Hasil catatan registrasi 
pada Biro Pusat Statistik menunjukkan Kota Makassar saat ini dihuni penduduk 
kurang lebih 1.272.656 jiwa. Angka tersebut memberikan indikator pesatnya 
kegiatan pembangunan yang perlu disiapkan dimasa yang akan datang. Secara 
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umum kondisi demografi dan kependudukan Kota Makassar dijelaskan sebagai 
berikut: 
a. Pertumbuhan, Kepadatan dan Penyebaran Penduduk Kota Makassar 
Hasil pendataan yang dilakukan menunjukkan rata-rata laju tingkat 
pertumbuhan penduduk Kota Makassar selama dua tahun terakhir dirinci 
berdasarkan kecamatan mengalami kenaikan sebesar 1,67% per tahun. Hasil 
catatan registrasi yang diperoleh, tingkat kepadatan penduduk di Kota 
Makassar berdasarkan klasifikasinya dibedakan atas 3 (tiga) bahagian yaitu; 
kepadatan tinggi, sedang dan rendah. Kepadatan tertinggi berada di wilayah 
Kecamatan Makassar dengan kepadatan penduduk sebesar 33.390 jiwa/km
2
, 
kepadatan penduduk terendah berada di Kecamatan Biringkanaya dengan 
jumlah sebesar 2.709 jiwa/km
2
. Demikian pula halnya dengan pola 
penyebaran penduduk terjadi secara tidak merata. Data yang diperoleh 
menunjukkan pola penyebaran penduduk di Kota Makassar secara umum 
terakumulasi di pusat kota dan pusat-pusat pertumbuhan kota. 
Perkembangan jumlah penduduk, dan kepadatan dirinci menurut kecamatan 
di Kota Makassar dapat dilihat pada tabel berikut: 
 
Tabel 15. Distribusi dan Kepadatan Penduduk di Kota Makassar Tahun 
2012 
No. Kecamatan 
Jumlah 
Penduduk 
(Jiwa) 
Persentase 
(%) 
Kepadatan 
Penduduk 
(Per Km2) 
Persentase 
(%) 
1 2 3 4 5 6 
1. Mariso 55.431 4,36 30.457 13,6 
2. Mamajang 61.294 4,82 27.242 12,2 
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No. Kecamatan 
Jumlah 
Penduduk 
(Jiwa) 
Persentase 
(%) 
Kepadatan 
Penduduk 
(Per Km
2
) 
Persentase 
(%) 
1 2 3 4 5 6 
3. Tamalate 154.464 12,14 7.643 3,43 
4. Rappocini 145.090 11,40 15.719 7,05 
5. Makassar 84.143 6,61 33.390 14,9 
6. Ujung Pandang 29.064 2,28 11.051 4,96 
7. Wajo 35.533 2,79 17.856 8,01 
8. Bontoala 62.731 4,93 29.872 13,4 
9.. Ujung Tanah 49.103 3,86 8.266 3,71 
10. Tallo 137.333 10,79 23.556 10,5 
11. Panakukang 136.555 10,73 8.009 3,59 
12. Manggala 100.484 7,90 4.163 1,86 
13. Biringkanaya 130.651 10,27 2.709 1.21 
14. Tamalanrea 90.473 7,11 2.841 1,27 
 Jumlah 1.272.349 100 222.774 100 
 Sumber : Kota Makassar Dalam Angka, 2013 
Dari tabel 15 di atas menunjukkan bahwa jumlah penduduk terbesar 
berada pada Kecamatan Tamalate yaitu 154.464 jiwa, dan yang terkecil 
terdapat pada Kecamatan Ujung Tanah dengan jumlah 29.064 jiwa. 
Kepadatan penduduk terbesar terdapat di Kecamatan Makassar yaitu 33.390 
per km
2
 dengan persentase 14,9 % dan kepadatan terendah terdapat di 
Kecamatan Biringkanaya yaitu 2.709 jiwa dengan persentase 1,21%. 
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Selain itu persebaran penduduk yang tidak merata di beberapa 
wilayah ikut berpengaruh terhadap pola perjalanan masyarakat yang berada 
di kota makassar, sehingga pergerakan lalu lintas lebih mengarah ke pusat 
kota yang mengalami kemajuan yang cukup pesat di bidang industri dan 
perdagangan yang notabene memiliki andil dalam meningkatkan jumlah 
penduduk yang bermukim dan menetap di pusat kota Makassar. Arah 
perkembangan suatu kota didasari berdasarkan potensi-potensi yang 
dimiliki, sehingga dengan infrastruktur yang memadai maka pergerakan 
penduduk akan dapat terlayani dengan mudah untuk menghubungkan 
kawasan yang satu dengan kawasan yang lainnya sebagai upaya untuk 
meningkatkan kelancaran aksesibilitas dan mobilitas penduduk. 
b. Struktur Penduduk Menurut Umur dan Jenis Kelamin Di Kota Makassar 
Struktur penduduk menurut umur dan jenis kelamin di Kota 
Makassar berdasarkan hasil catatan registrasi yang diperoleh didominasi 
oleh kelompok umur 20-24 tahun dengan jumlah penduduk sebanyak 
160.418 jiwa dan penduduk terkecil berusia antara  55-59 dengan jumlah 
penduduk sebanyak 31.786 jiwa. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada 
tabel 16 berikut: 
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Tabel 16. Struktur Penduduk  Menurut Umur dan Jenis Kelamin  di Kota 
Makassar Tahun 2012 
No. 
Kelompok 
Umur 
Jenis Kelamin Jumlah 
(Jiwa) Laki-Laki Perempuan 
1 2 3 4 5 
1. 0 – 4 67.309 56.306 123.615 
2. 5 – 9 63.494 66.162 129.656 
3. 10 – 14 61.488 56.040 117.528 
4. 15 – 19 60.285 72.389 132.674 
5. 20 – 24 66.806 87.280 154.086 
6. 25 – 29 56.272 71.356 127.628 
7. 30 – 34 55.521 56.561 112.082 
8. 35 – 39 45.491 52.304 97.795 
9. 40 – 44 37.014 29.526 66.540 
10. 45 – 49 25.729 29.164 54.893 
11. 50 – 54 18.456 24.183 42.639 
12. 55 – 59 15.296 19.563 34.859 
13. 60 – 64 18.558 17.179 35.737 
14. 65 ke atas 18.551 24.066 42.617 
Jumlah 610.270 662.079 1.272.349  
 Sumber : Kota Makassar Dalam Angka, 2013 
Dari tabel 16 diatas menunjukkan bahwa jumlah penduduk menurut 
kelompok umur yang ada di Kota Makassar terbanyak 20-24 yaitu mencapai 
154.086 jiwa terdiri dari 66.806 jiwa Laki-laki dan 87.280 jiwa perempuan. 
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Dari tabel diatas juga dapat ditarik kesimpulan bahwa struktur penduduk di 
makassar rata-rata termasuk dalam usia produktif.  
c. Struktur Penduduk Menurut Usia Kerja Di Kota Makassar 
1) Usia Produktif 
Berdasarkan ketetapan pemerintah, kelompok usia kerja berada 
pada kelompok usia antara usia 15-65 tahun untuk kategori usia 
produktif. Hasil catatan pada Biro Pusat Statistik menunjukkan jumlah 
usia yang tergolong usia produktif di Kota Makassar tahun 2012 sebesar 
804.040 jiwa dari total jumlah penduduk yang ada saat ini. 
2) Usia Tidak Produktif  
Kategori penduduk tidak Produktif terdiri dari penduduk usia 
anak-anak atau usia sekolah (usia 0-14 tahun) dan penduduk lanjut usia 
(65 tahun keatas). Berdasarkan hasil catatan registrasi pada Biro Pusat 
Statistik diperoleh gambaran jumlah penduduk usia anak-anak sebanyak 
kurang lebih 370.799 jiwa sedangkan usia lanjut sebesar 42.617 jiwa. 
Dengan demikian penduduk usia tidak produktif di Kota Makassar pada 
tahun 2012 kurang lebih  413.416 jiwa atau 29,59% dari total penduduk 
Kota Makassar. 
4. Kondisi Transportasi Di Kota Makassar 
Jaringan jalan merupakan urat nadi dalam menentukan arah 
perkembangan dari suatu kota dengan potensi-potensi yang dimiliki. Dengan 
adanya jaringan jalan maka pergerakan penduduk akan dapat terlayani dengan 
mudah. Ruas jalan dibangun untuk menghubungkan antar kawasan sebagai upaya 
untuk meningkatkan kelancaran aksesibilitas dan mobilitas penduduk. Jaringan 
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jalan yang ada di Kota Makassar telah menghubungkan kawasan permukiman 
dengan pusat-pusat pelayanan, yang meliputi jalan arteri, jalan kolektor, dan 
jalan lokal dan jalan inspeksi kanal. 
Berdasarkan data BPS Kota Makassar, panjang jaringan jalan di wilayah 
Kota Makassar hingga tahun 2010 telah mencapai 1.593,46 Km yang terdiri dari 
jalan arteri sepanjang 76,52 Km, jalan kolektor 380,93 Km, jalan lokal sepanjang 
1.120,88 Km dan jalan inspeksi kanal sepanjang 15,13 Km. Untuk lebih jelas 
dapat dilihat pada gambar 5 berikut: 
 
Gambar 5 . Diagram Persentase Panjang Jaringan Jalan Kota Makassar 
Perkembangan jumlah kendaraan bermotor yang semakin meningkat akan 
memberikan gambaran mengenai kondisi sub sektor angkutan darat dalam 
wilayah Kota Makassar, hal ini merupakan indikator semakin tingginya 
kebutuhan masyarakat terhadap sarana transportasi.  
Secara umum pertumbuhan kepadatan kendaraan di Kota Makassar dari 
tahun ketahun semakin meningkat. Laju pertumbuhan kendaraan di Kota 
Makassar dari tahun 2009 – 2013 dapat dilihat pada tabel berikut: 
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Tabel 17. Tingkat Pertumbuhan Kendaraan di Kota Makassar Tahun 2009-
2013 
No. Tahun 
Jumlah 
Kendaraan 
(Unit) 
Tingkat Pertumbuhan 
Kendaraan 
(%) 
Rata-rata 
(%) 
1 2 3 4 5 
1. 2009 326.620 18.24 22.08 
2. 2010 402.919 19.93 
3. 2011 486.766 20.81 
4. 2012 575.552 23.36 
5. 2013 697.310 28.06 
 Sumber : Kantor Samsat Kota Makassar 2014 
Berdasarkan data tabel di atas, maka tingkat pertumbuhan kendaraan di 
Kota Makassar dapat dilihat pada grafik berikut: 
 
               Gambar  6. Grafik Tingkat Pertumbuhan Kendaraan di Kota Makassar 
 
Dari tabel 17 dan gambar 6 di atas terlihat bahwa tingkat pertumbuhan 
pengguna kendaraan dari tahun ke tahun mengalami peningkatan. Pada tahun 
2009 jumlah kendaraan 326.620 unit dan tahun 2013 adalah 697.310 unit. 
Tingkat pertumbuhan kendaraan rata-rata dari tahun 2009-2013 adalah 22.08 %. 
Secara umum jumlah kendaraan menurut jenisnya yang ada di Kota 
Makassar hingga tahun 2013 mencapai 697.310 unit yang terdiri dari kendaraan 
ringan (LV) 84.211 unit dan kendaraan berat (HV) 53.785 unit. Sedangkan 
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sepeda motor merupakan kendaraan yang paling banyak yaitu sebesar 559.314 
unit. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada diagram di bawah ini: 
 
            Gambar 7.  Diagram Jumlah Kendaraan di Kota Makassar 
 
Dari diagram di atas dapat disimpulkan bahwa jumlah kendaraan yang 
ada di Kota Makassar terbanyak adalah sepeda motor yaitu sebesar 559.314 unit, 
kemudian kendaraan ringan sebanyak 84.211 unit, dan kendaraan berat sebanyak 
53.785 unit. 
Peningkatan jumlah pertumbuhan kendaraan ini disebabkan oleh 
beberapa faktor antara lain banyaknya iklan kendaraan di media, harga promo 
yang dilakukan oleh para distributor kendaraan, kebutuhan masyarakat akan 
perjalanan dan lain-lain. hal ini merupakan indikator semakin tingginya 
kebutuhan masyarakat terhadap sarana transportasi. 
Selain itu, dari tabel diatas juga dapat ditarik kesimpulan bahwa 
kebutuhan akan alat transportasi memiliki fungsi yang strategis dalam 
masyarakat perkotaan guna menunjang tingginya kebutuhan akan pergerakan. 
5. Data Bangunan Komersial Di Kota Makassar 
Perkembangan pembangunan Kota Makassar yang semakin pesat ditandai 
dengan bertambahnya jumlah penduduk dan maraknya bangunan komersial serta 
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perumahan elite yang mengakibatkan masyarakat asli dan pendatang tidak 
mampu menghadapi persaingan yang terjadi di Kota Makassar. Berdasarkan data 
Dinas Tata Ruang dan Bangunan Kota Makassar, dalam kurun waktu lima tahun 
terakhir jumlah bangunan komersial menunjukan adanya peningkatan, lebih 
jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 18. Jumlah Bangunan Komersial di Kota Makassar Kurun Waktu 5 
Tahun Terakhir 
No. Bangunan Komersial 
2009 
(Unit) 
2010 
(Unit) 
2011 
(Unit) 
2012 
(Unit) 
2013 
(Unit) 
1 2 3 4 5 6 7 
1. Bisnis Perdagangan Barang 727 1067 1136 1216 1327 
2. Bisnis Perdagangan Jasa 742 1088 1216 1312 1428 
 Jumlah 1469 2155 2352 2528 2755 
         Sumber: Dinas Tata Ruang dan Bangunan Kota Makassar Tahun 2013 
 
Berdasarkan data tabel di atas, maka jumlah bangunan komersial di Kota 
Makassar selama lima tahun terakhir dapat dilihat pada diagram berikut ini: 
 
      Gambar 8.  Diagram Jumlah Bangunan Komersial di Kota Makassar 
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Dari tabel dan diagram di atas menunjukkan bahwa jumlah bangunan 
komersial yang ada di Kota Makassar dalam 5 tahun terakhir mengalami 
peningkatan yaitu di tahun 2009 jumlah bangunan komersial bisnis perdagangan 
barang mencapai 727 unit dan meningkat menjadi 1.327 unit di tahun 2013, 
sedangkan bisnis perdagangan jasa di tahun 2009 mencapai 742 unit bangunan 
dan tahun 2013 meningkat menjadi 1.428 unit. Peningkatan bangunan komersial 
berupa perdagangan barang dan jasa di Kota Makassar ikut berperan serta dalam 
meningkatkan taraf hidup masyarakat serta ikut meningkatkan perekonomian di 
Kota Makassar. 
Hal ini berdampak pula pada tingkat permintaan masyarakat akan 
transportasi guna memenuhi kebutuhan masyarakat dalam melakukan perjalanan. 
Sehubungan dengan itu maka tingkat pergerakan masyarakat ikut meningkat 
sehingga ikut memiliki andil dalam meningkatnya jumlah kendaraan yang 
beredar di Kota Makassar. 
B. Gambaran Umum Wilayah Kecamatan Wajo 
1. Kondisi Geografi Kecamatan Wajo 
Kecamatan Wajo secara geografis terletak antara 5°7’45”BT dan 119° 
24’40”LS. Kecamatan Wajo terdiri dari 8 kelurahan dengan luas wilayah 1,99 
km². Kecamatan Wajo merupakan salah satu dari 14 Kecamatan di Kota 
Makassar yang berbatasan dengan Kecamatan Ujung Tanah di sebelah utara, 
Kecamatan Bontoala di sebelah timur, Kecamatan Ujung Pandang di sebelah 
selatan,dan Selat Makassar di sebelah barat. Jika dilihat dari letak masing-masing 
kelurahan dari permukaan laut, terdapat 5 kelurahan yang letaknya di daerah 
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pantai yaitu kelurahan Pattunuang, kelurahan Ende, kelurahan Melayu Baru, 
kelurahan Butung, dan kelurahan Mampu, sedangkan 3 kelurahan lainnya di 
Kecamatan Wajo merupakan daerah bukan pantai dengan topografi ketinggian 
antara permukaan laut yaitu kelurahan keluarahan Melayu, kelurahan 
Malimongan, dan kelurahan Malimongan Tua. 
Tabel 19. Statistik Geografi Kecamatan Wajo 
Kelurahan 
Luas 
(km²) 
Pantai /bukan Pantai 
1 2 3 
Pattunuang 0,21 Pantai 
Ende 0,16 Pantai 
Melayu Baru 0,07 Pantai 
Melayu 0,06 Bukan Pantai 
Butung 0,27 Pantai 
Mampu 0,40 Pantai 
Malimongan 0,41 Bukan Pantai 
Malimongan Tua 0,41 Bukan Pantai 
Sumber: Kecamatan Wajo Dalam Angka (BPS, 2013) 
 
Untuk lebih jelasnya tentang letak administrasi Kecamatan Wajo dapat 
dilihat pada peta berikut: 
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Gambar 9: 
 Peta Letak Admistratif Kecamatan Wajo 
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Wilayah penelitian terdapat di Kelurahan Mampu dan Butung yang 
merupakan kelurahan di Kecamatan Wajo dan terdiri dari 6 RW, 19 RT di 
Kelurahan Mampu, 4 RW dan 14 RT di Kelurahan Butung. 
Wilayah penelitian di Jalan Sarappo dan Jalan Irian merupakan jalan yang 
berada pada kecamatan Wajo. Jalan tersebut juga merupakan jalan kolektor 
sekunder yang seharusnya tidak memiliki hambatan samping yang berarti. Tetapi 
kenyataannya di Jalan Sarappo dan Jalan Irian terdapat beberapa pergudangan 
yang membuat terjadinya hambatan samping berupa proses bongkar muat barang 
dan menimbulkan kemacetan. Adapun luas wilayah lokasi penelitian dapat 
dilihat pada table 20 berikut: 
Tabel 20. Luas Wilayah Lokasi Penelitian Tahun 2012 
No. Kelurahan 
Luas wilayah 
(Km) 
1 2 3 
1. 
2. 
Mampu 
Butung 
0,40 
0,27 
 Jumlah 0,67 
Sumber: Kecamatan Wajo Dalam Angka, Tahun 2013 
Berdasarkan data tabel di atas, maka luas wilayah lokasi penelitian dapat 
dilihat pada diagram berikut ini: 
 
Gambar 10. Diagram Luas Wilayah Lokasi Penelitian 
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Dari tabel dan diagram di atas menunjukkan bahwa luas wilayah terbesar 
di lokasi penelitian yaitu di Kelurahan Mampu yaitu sekitar 0,40 km, dan 
wilayah dengan luas terkecil berada di Kelurahan Butung yaitu 0,27 km. 
2. Aspek Kependudukan Di Kecamatan Wajo 
Berdasarkan hasil sensus penduduk tahun 2012, jumlah penduduk 
kecamatan Wajo adalah sebesar 29.630 jiwa. Adapun kepadatan penduduk di 
kecamatan ini sebesar 14.889 jiwa per 1 km
2
. Secara keseluruhan, penduduk 
perempuan lebih banyak dibandingkan laki-laki. Hal ini dapat dilihat dari nilai 
sex rasionya dibawah 100. 
Jika dilihat pada tiap-tiap rumah tangga, semua kelurahan di kecamatan 
Wajo memiliki jumlah penduduk perempuan yang lebih besar dibandingkan 
penduduk laki-laki, kecuali pada kelurahan Butung. Sementara kelurahan paling 
padat yaitu Melayu. 
Tabel 21. Indikator Kependudukan Kecamatan Wajo 
No. Uraian 2012 
1 2 3 
1. Jumlah Penduduk 29.639 
2. Kepadatan Penduduk (jiwa/km
2
) 14.894 
3. Sex Ratio (L/P) (%) 94,69 
4. Rumah Tangga 5.979 
 Sumber: Kecamatan Wajo Dalam Angka 2013 
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Gambar  11. Diagram Jumlah Penduduk Menurut Kelurahan di Kecamatan 
Wajo Tahun 2013 
 
Dari tabel serta diagram di atas dapat disimpulkan mengenai jumlah 
penduduk yang berada di Kecamatan Wajo yang merupakan lokasi penelitian 
sehingga pada akhirnya dari perhitungan jumlah penduduk diatas dapat ditarik 
hubungan mengenai faktor yang dapat dipertimbangkan untuk menentukan 
kawasan yang memiliki pengaruh untuk peruntukan lahan komersial atau pusat 
perbelanjaan, perkantoran atau industri maupun peruntukan untuk permukiman. 
Selain itu, data diatas juga menunjukkan besaran penduduk yang bermukim di 
Kecamatan Wajo yang pada akhirnya dapat diperhitungkan mengenai fasilitas 
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penunjang yang diperlukan dalam menentukan guna lahan untuk melengkapi 
kebutuhan masyarakat.  
Perkembangan jumlah penduduk di wilayah penelitian mengalami 
peningkatan setiap tahunnya. Hasil catatan registrasi pada Biro Pusat Statistik 
menunjukkan lokasi penelitian yaitu di Kelurahan Mampu dan Kelurahan Butung 
saat ini dihuni penduduk kurang lebih 5.416 jiwa. Untuk lebih jelasnya mengenai 
perkembangan jumlah penduduk di lokasi penelitian dapat dilihat pada tabel 22 
berikut: 
Tabel 22. Jumlah Penduduk di Wilayah Penelitian Kecamatan Wajo Kota 
Makassar Tahun 2012 
No. Kelurahan 
Jumlah Penduduk (Jiwa) 
Laki-laki Perempuan 
Jumlah 
(jiwa) 
1 2 3 4 5 
1. Mampu 1.544 1.632 3.176 
2. Butung 1.072 1.168 2.240 
 Jumlah 2.616 2.800 5.416 
 Sumber: Kecamatan Wajo Dalam Angka, Tahun 2013  
 
Berdasarkan data tabel di atas, maka perkembangan jumlah penduduk 
terakhir di Kecamatan Wajo menunjukkan bahwa jumlah penduduk terbesar 
berada pada Kelurahan Mampu yaitu 3.176 jiwa yang terdiri dari laki-laki 1.544 
jiwa dan perempuan 1.632 jiwa dan jumlah penduduk terendah di Kelurahan 
Butung yaitu sekitar 2.240 jiwa yang terdiri dari laki-laki 1.072 jiwa dan 
perempuan 1.168 jiwa.   
Dari data di atas juga menunjukkan besaran penduduk yang bermukim di 
Kecamatan Wajo yang pada akhirnya dapat diperhitungkan mengenai fasilitas 
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penunjang yang diperlukan dalam menentukan guna lahan untuk melengkapi 
kebutuhan masyarakat 
3. Penggunaan Lahan Di Kecamatan Wajo 
Tata guna lahan pada Jalan Sarappo dan Jalan Irian meliputi, pertokoan,  
pergudangan, kegiatan sosial, permukiman dan lain-lain. Pergeseran lahan di 
sekitar  Jalan Sarappo dan Jalan Irian belum mengalami perubahan yang cukup  
drastis.  Fungsi  dominan  pada  Jalan Sarappo dan Jalan Irian adalah  fungsi  
pemukiman, pergudangan serta perdagangan dan jasa. Pola penggunaan lahan 
pada area tersebut mengalami  perkembangan sesuai  tuntutan  peningkatan  
pertumbuhan  ekonomi  dan  perkembangan  jumlah  penduduknya.  Semua  
lahan  disekitar  Jalan Sarappo dan Jalan Irian adalah  kawasan  terbangun 
mengingat  posisinya  yang  berada  pada pusat kota. 
 
 
Gambar 12. Parkir truk di pinggir jalan 
 
 
 
 
 
Gambar 13. Gudang di Kecamatan Wajo 
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Gambar 14. Aktifitas lalu lintas di Kecamatan Wajo 
 
Dari gambar di atas maka dapat disimpulkan pula bahwa permasalahan 
transportasi memiliki peranan yang cukup vital dalam menunjang pergerakan 
masyarakat sehari-hari. Selain itu, masalah pergudangan memiliki pengaruh yang 
cukup besar dalam peruntukan lahan dikarenakan akibat menjamurnya 
pergudangan di Kecamatan Wajo sehingga aktifitas transportasi pada waktu-
waktu tertentu mengalami hambatan yang sangat dirasakan oleh para pengguna 
jalan. Hal ini terlihat dari adanya parkir truk di kedua sisi jalan, pejalan kaki, 
bongkar muat barang serta aktifitas lalu lintas yang didominasi oleh kendaraan-
kendaraan besar akibat letak pergudangan di Kecamatan Wajo. 
Fungsi gudang memiliki peranan strategis dalam menggerakkan sektor 
industri. Oleh karena itu diperlukan kajian mendalam mengenai hambatan yang 
dirasakan akibat proses bongkar muat gudang maupun lamanya waktu terganggu 
akibat aktifitas bongkar muat tersebut, sehingga pada akhirnya permasalahan 
transportasi yang ditimbulkan akibat pergudangan serta kaitannya dengan 
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volume lalu lintas maupun hambatan samping yang dirasakan para pengguna 
jalan dapat diminimalisir. 
Menurut Wero Isti Rahayu dalam Analisis Dan Perancangan Aplikasi 
Sistem Pergudangan Dan Penjualan Batik Secara Online (2012), Gudang 
memiliki fungsi untuk menyimpan produk hingga produk tersebut diminta oleh 
pelanggan. Gudang berperan menghubungkan fasilitas produksi dengan 
pelanggan atau pemasok. Dari sudut pandang logistik, gudang berperan penting 
karena kegiatan produksi mengharapkan gudang dapat membantu mewujudkan 
aktivitas produksi yang ekonomis. Sementara dari sudut pandang pemasaran, 
gudang berperan meningkatkan customer service. Keberadaan gudang diperlukan 
untuk menyangga antara supply dengan demand. 
Tata letak gudang di Kecamatan Wajo juga mempengaruhi beberapa jalan 
di Kecamatan Wajo misalnya jalan Sarappo dan jalan Irian yang menurut hasil 
pengamatan di lapangan terdapat hingga 40-an gudang yang beroperasi di kedua 
jalan tersebut dari sekitar 74 gudang yang berada di Kecamatan Wajo. Akibatnya 
jalan-jalan lain yang berhubungan langsung dengan kedua jalan tersebut maupun 
jalan-jalan yang berada di sekitar jalan Sarappo mupun jalan Irian ikut terkena 
imbas dari padatnya gudang maupun fasilitas perdagangan dan jasa lainnya. Hal 
ini terlihat dari penumpukan kendaraan yang terjadi di jalan-jalan yang berada 
disekitarnya seperti jalan Tentara Pelajar maupun di jalan Kalimantan pada jam-
jam tertentu. 
Berdasarkan hasil pengamatan, pola penggunaan lahan di Jalan Sarappo 
dan Jalan Irian yang terdiri dari beberapa kegiatan, baik kegiatan yang bersifat 
fungsi dominan maupun kegiatan fungsi penunjang. Fungsi-fungsi ini terdiri atas 
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beberapa kegiatan yang bersifat pelayanan sosial, permukiman, pergudangan 
serta perdagangan dan jasa yang mempunyai karakteristik yang berbeda-beda. 
Penggunaan lahan di Jalan Sarappo dan Jalan Irian, dapat dikatakan 
semuanya merupakan area terbangun, sehubungan dengan hal tersebut jenis tata 
guna lahan yang berada pada lokasi penelitian terdiri dari berbagai jenis 
diantaranya fungsi sosial, ekonomi, perkantoran, dan lain-lain, sehingga dengan 
adanya fungsi tersebut aktivitas penduduk/orang setiap harinya meningkat.  
Penggunaan lahan yang multi fungsi mengakibatkan Jalan Sarappo dan 
Jalan Irian setiap harinya semakin padat, hal ini menyebabkan kemacetan di 
beberapa ruas jalan di lokasi penelitian. Selain itu juga penggunaan sisi jalan 
sebagai tempat parkir kendaraan ikut berperan penting dalam meningkatkan 
aktifitas transportasi sehingga mengalami kemacetan di beberapa ruas lokasi 
penelitian. 
Tata guna lahan pada jalan Sarappo dan jalan Irian meliputi, 
pergudangan, pertokoan, pendidikan, kegiatan sosial, permukiman dan lain-lain. 
Fungsi dominan pada jalan ini adalah fungsi pergudangan dan perdagangan. Pola 
penggunaan lahan pada ruas jalan tersebut mengalami perkembangan sesuai 
tuntutan peningkatan pertumbuhan ekonomi dan perkembangan jumlah 
penduduknya. 
Berkembangnya penggunaan lahan di lokasi penelitian  di Koridor Jalan 
Irian dan jalan Sarappo menjadi permukiman yang bercampur perdagangan atau 
perniagaan yang berbentuk ruko, yang dapat meningkatkan aktivitas pergerakan 
yang semakin tinggi, ditambah lagi lokasi penelitian merupakan kawasan 
pergudangan yang mampu meningkatkan aktivitas pergerakan. 
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Permasalahan transportasi memiliki peranan yang cukup vital dalam 
menunjang pergerakan masyarakat sehari-hari. Selain itu, masalah pergudangan 
memiliki pengaruh yang cukup besar dalam peruntukan lahan dikarenakan akibat 
menjamurnya pergudangan di Kecamatan Wajo sehingga aktifitas transportasi 
pada waktu-waktu tertentu mengalami hambatan yang sangat dirasakan oleh para 
pengguna jalan. 
Fungsi gudang memiliki peranan strategis dalam menggerakkan sektor 
industri serta untuk menyimpan produk hingga produk tersebut diminta oleh 
pelanggan. Gudang berperan menghubungkan fasilitas produksi dengan 
pelanggan atau pemasok. 
Jumlah gudang yang mencapai 40-an di lokasi penelitian cukup 
berdampak pada aktifitas masyarakat yang bermukim di sekitar lokasi penelitian. 
Banyaknya kendaraan-kendaraan besar akibat pergudangan yang melalui kedua 
jalan tersebut juga menimbulkan polusi udara dan kebisingan. Hal ini cukup 
mengganggu bagi masyarakat apalagi ditambah pergerakan lalu lintas yang 
relatif tinggi pada jam-jam sibuk. 
4. Karakteristik dan Fungsi Jaringan Jalan Di Kecamatan Wajo 
Jaringan jalan merupakan indikator yang penting dalam sistem 
transportasi. Hal ini merupakan salah satu faktor yang memegang peranan krusial 
dalam kelancaran aksesibilitas lalu lintas perkotaan. 
Jalan sebagai sarana penunjang transporasi juga memiliki peran penting 
khususnya untuk transportasi darat. Adapun pada tahun 2013, kondisi jalan 
utama di kecamatan Wajo berada dalam kondisi yang baik pada setiap kelurahan. 
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Dengan kata lain, jalan utama pada masing-masing kelurahan ini tidak ditemukan 
adanya kerusakan jalan yang berarti. 
Karaktersitik Lalu lintas Kendaraan yang melalui Jalan Sarappo dan Jalan 
Irian (lokasi survey) cukup bervariasi, diantaranya kendaraan berat (HV), 
kendaraan ringan (LV), sepeda motor (MC), dan kendaraan tak bermotor (UM). 
a. Lokasi 1 
Penggunaan lahan di sepanjang jalan sarappo didominasi oleh 
kegiatan perekonomian berupa pergudangan dan banyak bangunan komersial 
lainnya. 
Secara umum kondisi pada jalan ini dapat dijelaskan sebagai berikut: 
1) Kondisi permukaan jalan yang dipakai adalah aspal. 
2) Pengaturan lalu lintas, tidak terdapat pemisah/median jalan yang 
menjadi pembatas arus lalu lintas, tidak ada pembatasan untuk jenis 
kendaraan yang lewat, baik jumlah muatan barang maupun batas 
maksimum kecepatan.   
3) Komposisi lalu lintas, kendaraan yang melewati lokasi ini terdiri 
dari kendaraan ringan (LV) meliputi mobil penumpang, pick up, 
jeep, dan sedan, kendaraan berat (HV) meliputi bus, truk ringan dan 
truk berat, sepeda motor (MC), serta kendaraan tak bermotor 
meliputi sepeda, becak dan gerobak. 
4) Kondisi aktivitas lalu lintas pada lokasi jalan ini yaitu kendaraan 
keluar masuk, parkir di badan jalan, dan pejalan kaki/penyeberang 
jalan, pergudangan, perdagangan dan jasa. 
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b. Lokasi 2 
Penggunaan lahan di sepanjang jalan irian di dominasi oleh kegiatan 
perekonomian, antara lain ruko, perdagangan jasa, warung makan dan 
banyak bangunan komersial lainnya. 
Secara umum kondisi pada segmen jalan ini dapat dijelaskan sebagai 
berikut: 
1) Kondisi permukaan jalan yang dipakai adalah aspal. 
Pengaturan lalu lintas, tidak terdapat pemisah/median jalan yang 
menjadi pembatas arus lalu lintas di jalan ini, tidak ada pembatasan 
untuk jenis kendaraan yang lewat, baik jumlah muatan barang 
maupun batas maksimum kecepatan, terdapat marka lajur jalan, 
fasilitas putar balik arah yang berada serta rambu-rambu lalu lintas 
dan zebra cross di beberapa tempat. 
2) Komposisi lalu lintas, kendaraan yang melewati lokasi ini terdiri 
dari kendaraan ringan (LV) meliputi mobil penumpang, pick up, 
jeep, dan sedan, kendaraan berat (HV) meliputi bus, truk ringan dan 
truk berat, sepeda motor (MC), serta kendaraan tak bermotor 
meliputi sepeda, becak dan gerobak.  
3) Kondisi aktivitas lalu lintas pada lokasi jalan ini yaitu kendaraan 
keluar masuk, parkir di badan jalan, dan pejalan kaki/penyeberang 
jalan pada pusat perbelanjan, pergudangan, perdagangan dan jasa. 
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Gambar 15: 
Peta Lokasi Penelitian 
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5. Ketersediaan Fasilitas Pelayanan Di Kecamatan Wajo 
a. Fasilitas Pendidikan Di Kecamatan Wajo 
Keberhasilan di bidang pendidikan merupakan suatu unsur utama 
bagi kemajuan suatu bangsa. Keberhasilan di bidang pendidikan salah 
satunya dapat dilihat dari tersedianya sarana pendidikan yang memadai. 
Sarana pendidikan yang dimaksudkan adalah tersedianya sekolah yang 
nyaman bagi siswa dan jumlah guru yang sesuai dengan kebutuhan sekolah. 
Pada tahun 2012, jumlah sarana pendidikan di kecamatan Wajo sebanyak 34 
yang meliputi 8 Taman Kanak-Kanak, 15 SD, 8 SLTP, dan 4 SLTA. 
Indikator nilai rasio murid terhadap guru menggambarkan kemajuan 
pembangunan di bidang pendidikan. Dari grafik dibawah, dapat diketahui 
nilai rasio yang paling besar yaitu pada tingkat pendidikan SD. Hal ini 
menggambarkan bahwa masih kurangnya tenaga pengajar yang bertindak 
sebagai pendidik, pengawas, dan koordinator bagi siswa dalam proses 
pembelajaran. 
 
Gambar 16. Diagram Jumlah Murid, Guru dan Sekolah di Kecamatan Wajo Tahun 2012 
Murid Guru Sekolah
444 
88 8 
3838 
177 15 
1080 
58 8 
987 
136 4 
TK SD SMP SMA
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Gambar 17. Diagram Presentase Sarana Pendidikan Menurut Status Tahun 2012 
 
Pelayanan fasilitas pendidikan sangat menentukan mutu dan tingkat 
pendidikan masyarakat, oleh sebab itu memerlukan ketersediaan pelayanan 
yang tidak hanya dari segi kuantitas tetapi juga memperhatikan ketersediaan 
prasarana pendidikan. Untuk lebih jelasnya tentang fasilitas pendidikan 
yang ada di lokasi penelitian dapat di lihat pada tabel 23 berikut: 
Tabel 23. Jumlah dan Jenis Fasilitas Pendidikan di Kecamatan Wajo Tahun 
2013 
No. Jenis Fasilitas Pendidikan 
Jumlah 
(Unit) 
Persentase 
(%) 
1 2 3 4 
1. SDN/Swasta 15 55,56 
2. SLTP/Swasta 8 29,62 
3. SLTA/Swasta 4 14,82 
Jumlah 27 100 
Sumber : Kecamatan Wajo Dalam Angka 2013 
Negeri
Swasta
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Dari tabel di atas menunjukkan bahwa jumlah fasilitas pendidikan 
yang ada di Kecamatan Wajo adalah 27 unit, terdiri dari 15 unit SDN, 8 unit 
SLTP dan 4 unit SLTA. Lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar berikut: 
 
 
 
 
 
 
Gambar 18. Fasilitas pendidikan di Kecamatan Wajo 
b. Fasilitas Perdagangan Di Kecamatan Wajo 
Sarana perdagangan sangat penting dalam memberikan kemudahan 
bagi masyarakat dalam memperoleh kebutuhan hidup sehari-hari. Akses 
yang tidak terlalu jauh dan harga yang terjangkau dapat mengurangi 
pengeluaran masyarakat, hal ini merupakan cerminan kemajuan suatu 
daerah. 
Pada tahun 2012, di kecamatan Wajo dapat dijumpai sejumlah 
pertokoan, minimarket/ swalayan yang tersebar di beberapa kelurahan dan 
juga pasar tradisional. Tercatat bahwa terdapat 43 kelompok pertokoan dan 
10 unit minimarket/ swalayan. Untuk prasarana pemasaran di kecamatan 
Wajo tercatat 7 unit minimarket, 616 unit toko/ warung kelontong dan 143 
unit warung/ kedai makanan minuman serta 32 unit restoran/ rumah makan. 
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Untuk lebih jelasnya tentang fasilitas perdagangan dan jasa dapat dilihat 
pada tabel 19 dibawah ini : 
Tabel 24. Banyaknya Fasilitas Perdagangan di Kecamatan Wajo Tahun 
2012 
No. Jenis Fasilitas 
Jumlah 
(Unit) 
1 2 3 
1. Minimarket 7 
2. Toko/ Warung Kelontong 616 
3. Warung/ Kedai Makanan Minuman 143 
4. Restoran/ Rumah Makan 32 
Jumlah 798 
Sumber : Kecamatan Wajo Dalam Angka, Tahun 2013 
 
Tabel 24 di atas menjelaskan bahwa keberadaan sub sektor 
perdagangan yang dominan adalah toko/ warung kelontong dengan jumlah 
fasilitas terbesar diantara beberapa jenis fasilitas yang ada, yaitu 616 unit, 
hal ini menandakan bahwa kegiatan sebagian masyarakat Kecamatan Wajo 
dalam arti luas lebih berorientasi ekonomi yakni membuka usaha warung 
kelontong. Selain itu dapat disimpulkan pula bahwa dengan banyaknya 
jumlah fasilitas perdagangan di Kecamatan Wajo maka akan menjadi 
magnet untuk meningkatkan aktifitas pergerakan. Oleh sebab itu tingginya 
jumlah fasilitas perdagangan ikut mempengaruhi sistem transportasi di 
Kecamatan Wajo. 
Bangunan komersil di wilayah penelitian sangat beragam seperti 
perdagangan dan jasa yang mempunyai peranan penting dalam 
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meningkatkan taraf  hidup masyarakat. Keberadaan bangunan komersil ini 
memegang peranan penting dalam perputaran ekonomi di dalam suatu 
wilayah, oleh karena itu peningkatan kegiatan ekonomi perlu ditingkatkan. 
Keberadaan bangunan komersil di wilayah penelitian saat ini meliputi 
pergudangan, perdagangan, dan jasa. 
6. Kondisi Kegiatan/Aktivitas di Sisi Ruas Jalan 
Kondisi kegiatan/aktivitas di sisi kiri–kanan sepanjang Koridor Jalan 
Sarappo dan Jalan Irian begitu beragam terdiri dari pejalan kaki, parkir di badan 
jalan, dan parkir becak yang menggunakan bahu jalan, untuk lebih jelasnya dapat 
dilihat pada gambar berikut: 
 
 
 
 
 
 
 
 Gambar 19. Penggunaan Badan Jalan  Gambar 20. Bongkar Muat Barang    
                      Sebagai Tempat Parkir                            
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 Gambar  21. Fasilitas Perkantoran Gambar 22. Pejalan kaki 
 
Pada gambar tersebut di atas, terlihat bahwa di Koridor Jalan Sarappo dan 
Jalan Irian, kegiatan atau aktivitas di sis kiri-kanan jalan terdiri dari bongkar 
muat barang, pejalan kaki, penggunaan ruas jalan sebagai tempat parkir, yang 
secara tidak langsung dapat mengganggu arus lalu lintas yang terdapat pada ruas 
jalan tersebut, misalnya saja banyaknya bongkar muat barang yang dilakukan 
pengusaha ekspedisi dan bahkan parkir di bahu jalan, hal ini yang mengganggu 
arus lalu lintas yang ada di ruas jalan tersebut, selain itu juga banyaknya 
bangunan komersial berupa perdangan dan jasa yang ada di Jalan Sarappo dan 
Jalan Irian ikut memperparah kondisi lalu lintas di lokasi tersebut. Hal ini dapat 
dilihat pada gambar di bawah ini: 
 
  
 
 
 
 
                           Gambar 23. Fasilitas Perdagangan dan Jasa  
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Banyaknya jumlah ekspedisi pengiriman berupa pergudangan yang ada di 
lokasi penelitian menjadi salah satu masalah di kecamatan wajo secara umum 
sehingga image kawasan multi fungsi menyebabkan kepadatan aktivitas sosial 
dan ekonomis yang semakin tinggi. Sehingga pada jam-jam sibuk volume 
kendaraan yang melewati Jalan Sarappo dan Jalan Irian meningkat.  
7. Tinjauan Kecamatan Wajo Terhadap Rencana Tata Ruang Wilayah 
Kota Makassar 
a. Wilayah Pengembangan Kota Makassar (WP) 
Sebagaimana umumnya arah perkembangan kota yang cenderung 
berkembang mengikuti sifat dari bentuk morfologi kotanya, maka demikian 
halnya dengan apa yang terjadi dengan arah pengembangan Kota di 
Makassar. Secara organis menunjukkan perbedaan mendasar dari arah dan 
orientasinya serta dari strategi pengembangannya, jika hal tersebut dilihat 
dari identifikasi dari lima wilayah pengembangan yang ada di kota ini, 
masing-masing wilayah pengembangan secara keruangan batas dari wilayah 
pengembangannya. Berdasarkan arahan Rencana Tata Ruang Wilayah Kota 
Makassar, Kecamatan Wajo merupakan kawasan yang tumbuh sebagai 
pusat kota dengan percampuran berbagai kegiatan, memiliki fungsi strategis 
dalam peruntukannya seperti kegiatan pemerintahan, sosial, ekonomi, dan 
budaya serta kegiatan pelayanan kota. Untuk lebih jelasnya tentang Rencana 
Tata Ruang wilayah Kota Makassar Dapat dilihat pada peta berikut: 
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Gambar 24: 
Peta Rencana Tata Ruang Wilayah Kota Makassar 
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b. Kawasan Terpadu Kota Makassar 
Kawasan terpadu adalah kawasan yang memiliki fungsi lebih dari 
satu, terdiri atas fungsi utama dan penunjang, masing-masing dari dua 
fungsi tersebut saling terkait dan bersinergi serta saling mempengaruhi dan 
mendukung fungsi utama dalam satu sistem. Kawasan terpadu diperlukan 
dalam penyusunan rencana tata ruang dan juga karena kepentingannya dan 
peran strategis yang ingin diambil Kota Makassar kedepan dalam 
lingkungan persaingan global. 
Kedudukan dan model perencanaan terpadu menjadi satu solusi yang 
diharapkan benar-benar bisa mengakomodir semua kebutuhan ruang kota 
berkembang sesuai dengan karakter fisik anatominya dan filosofi atmosfir 
ruang-ruang kotanya. Untuk wilayah Kota Makassar, wilayah 
pengembangan dibagi dalam 13 kawasan terpadu, hal ini dilakukan selain 
mengacu pada pencapaian Visi Kota dengan 5 konsep kotanya, juga 
pertimbangannya terhadap penilaian dari karakter dan potensi serta 
keunikan dan keungguan lokal dari masing-masing kawasan. 
Selain itu, pembagian 13 kawasan terpadu ini, juga didasarkan atas 
perkembangan alami dari tumbuh kembangnya pusat-pusat kegiatan di 
dalam kota. Sesuai dengan arahan perencanaan ruang kota Makassar telah di 
tetapkan bahwa Kecamatan Wajo termasuk dalam kawasan pusat kota, 
merupakan kawasan yang tumbuh sebagai pusat kota dengan percampuran 
berbagai kegiatan, memiliki fungsi strategis dalam peruntukannya seperti 
kegiatan pemerintahan, sosial, ekonomi, dan budaya serta kegiatan 
pelayanan kota. Mencakup wilayah kecamatan Wajo, Bontoala, Ujung 
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Pandang, Mariso, makassar, Ujung Tanah, dan Tamalate. Untuk lebih 
jelasnya dapat dilihat pada peta berikut: 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 25: 
Peta Kawasan Terpadu Kota Makassar 
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C. Analisis Masalah Pergudangan di Koridor Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
Berdasarkan hasil pengamatan di Jalan Sarappo dan Jalan Irian, masalah 
pergudangan merupakan salah satu magnet terjadinya permasalahan transportasi. 
Tidak adanya lahan parkir sekaligus tempat untuk melakukan bongkar muat 
mengakibatkan tingginya hambatan yang dialami para pengguna jalan di lokasi 
penelitian, hal ini mengakibatkan kemacetan di sekitar lokasi pergudangan. 
Menurut sumber di pemerintahan setempat, sekitar 40-an gudang dari total 74 
gudang yang ada di Kecamatan Wajo berada di jalan Sarappo dan jalan Irian, hal ini 
berimplikasi terhadap tingginya volume lalu lintas di lokasi penelitian serta jalan-
jalan yang berada di sekitarnya pada jam-jam sibuk. Akibat dari banyaknya gudang di 
lokasi penelitian,  sistem transportasi di beberapa titik lokasi penelitian mengalami 
gangguan yang cukup terasa bagi para pengguna jalan.   
Dari hasil pengambilan sampel di lokasi penelitian terhadap kendaraan yang 
melakukan bongkar muat di sekitar gudang maka didapatkan lama waktu 
terganggunya sistem transportasi di lokasi penelitian. 
Dari pengamatan sampel terhadap bongkar muat gudang A di jalan Sarappo, 
maka didapatkan lamanya waktu terganggu akibat proses bongkar muat gudang yaitu 
45 menit dengan rincian kendaraan yang mengalami hambatan yaitu HV (kendaraan 
berat) sebanyak 2 unit, LV (kendaraan ringan) sebanyak 8 unit, dan MC (kendaraan 
bermotor) sebanyak 35 unit. Sedangkan pengambilan sampel terhadap proses bongkar 
muat gudang B di jalan Sarappo, ditemukan lamanya waktu terganggu akibat proses 
bongkar muat gudang yaitu 24 menit dengan rincian kendaraan yang mengalami 
hambatan yaitu HV (kendaraan berat) sebanyak 1 unit, LV (kendaraan ringan) 
sebanyak 5 unit, dan MC (kendaraan bermotor) sebanyak 20 unit. Adapun sampel 
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yang diambil terhadap bongkar muat gudang C di jalan sarappo, didapatkan lamanya 
waktu terganggu akibat proses bongkar muat gudang yaitu 50 menit dengan rincian 
kendaraan yang mengalami hambatan yaitu HV (kendaraan berat) sebanyak 1 unit, 
LV (kendaraan ringan) sebanyak 7 unit, dan MC (kendaraan bermotor) sebanyak 33 
unit. 
Sedangkan pada hasil pengamatan sampel terhadap bongkar muat gudang A di 
jalan Irian, maka didapatkan lamanya waktu terganggu akibat proses bongkar muat 
gudang yaitu 32 menit dengan rincian kendaraan yang mengalami hambatan yaitu HV 
(kendaraan berat) sebanyak 2 unit, LV (kendaraan ringan) sebanyak 9 unit, dan MC 
(kendaraan bermotor) sebanyak 40 unit. Sedangkan pengambilan sampel terhadap 
proses bongkar muat gudang B di jalan Irian, ditemukan lamanya waktu terganggu 
akibat proses bongkar muat gudang yaitu 23 menit dengan rincian kendaraan yang 
mengalami hambatan yaitu HV (kendaraan berat) sebanyak 1 unit, LV (kendaraan 
ringan) sebanyak 11 unit, dan MC (kendaraan bermotor) sebanyak 38 unit. Adapun 
pada pengambilan sampel terhadap proses bongkar muat gudang C di jalan Irian, 
didapatkan lamanya waktu terganggu akibat proses bongkar muat gudang selama 28 
menit dengan rincian kendaraan yang mengalami hambatan yaitu LV (kendaraan 
ringan) sebanyak 9 unit, dan MC (kendaraan bermotor) sebanyak 44 unit. 
Untuk lebih jelasnya, dapat dilihat pada tabel berikut ini: 
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Tabel 25. Lamanya Waktu Terganggu Kendaraan di Jalan Sarappo 
Ruas 
Jalan 
Gudang 
Lamanya 
Waktu 
Terganggu 
Jenis Kendaraan Yang Mengalami 
Hambatan 
HV 
(Kendaraan 
Berat) 
LV 
(Kendaraan 
Ringan) 
MC 
(Kendaraan 
Bermotor) 
1 2 3 4 5 6 
Jalan 
Sarappo 
A 45 Menit 2 8 35 
B 24 Menit 1 5 20 
C 50 Menit 1 7 33 
Sumber: Hasil Analisis 2014 
 
Tabel 26. Lamanya Waktu Terganggu Kendaraan di Jalan Irian 
Ruas 
Jalan 
Gudang 
Lamanya 
Waktu 
Terganggu 
Jenis Kendaraan Yang Mengalami 
Hambatan 
HV 
(Kendaraan 
Berat) 
LV 
(Kendaraan 
Ringan) 
MC 
(Kendaraan 
Bermotor) 
1 2 3 4 5 6 
Jalan 
Irian 
A 32 Menit 2 9 40 
B 23 Menit 1 11 38 
C 28 Menit - 9 44 
Sumber: Hasil Analisis 2014 
 
Dari hasil pengamatan sampel terhadap proses bongkar muat yang terjadi di 
jalan Sarappo dan jalan Irian maka dapat ditarik kesimpulan bahwa gudang-gudang 
yang berada di lokasi penelitian cukup mempengaruhi sistem transportasi di kedua 
jalan tersebut. Hal ini cukup terasa bagi para pengguna jalan yang melalui gudang-
gudang yang sementara melakukan proses bongkar muat, sehingga tingkat hambatan 
yang dialami para pengguna jalan akibat gudang tersebut cukup tinggi. 
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Timbulnya permasalahan transportasi seperti kemacetan yang diakibatkan 
tingginya hambatan samping dimana frekuensi bobot maksimum kendaraan per jam 
mencapai 574 kendaraan/jam pada jalan Sarappo dan 1026 kendaraan/jam pada jalan 
Irian yang masuk kategori sangat tinggi pada kelas hambatan samping ikut memiliki 
andil dalam permasalahan transportasi, banyaknya gudang di bagian ruas jalan 
penelitian, serta tidak adanya lahan parkir yang disediakan para pemilik gudang  
merupakan salah satu bentuk pengaruh langsung dari sistem  transportasi yang buruk 
yang diakibatkan oleh letak gudang di lokasi penelitian.  
Ruas jalan Sarappo dan jalan Irian yang dikategorikan kawasan pusat kota 
memerlukan banyak pihak dan sistem yang terkait agar pemecahan permasalahan 
transportasi meliputi kemacetan akibat bongkar muat gudang dapat diselesaikan 
melalui suatu pemecahan yang comprehensive dan terpadu yang melibatkan semua 
unsur perkembangan kota dan sistem transportasi. 
Untuk lebih jelasnya mengenai titik kemacetan di lokasi penelitian, dapat 
dilihat melalui peta di bawah ini: 
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Gambar 26:  
Peta Lokasi Kemacetan Kota Makassar 
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D. Kelas Hambatan Samping 
Berdasarkan hasil perhitungan hambatan samping pada masing-masing segmen jalan 
lokasi penelitian pada lampiran 1 dan 2 maka di peroleh kelas hambatan samping sebagai 
berikut: 
Tabel 27. Kelas Hambatan Samping Segmen Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
Tahun 2014 
No 
Ruas/ 
Segmen 
Jalan 
Frekuensi Bobot Kejadian Maksimum 
(Kendaraan/Jam) 
Total 
Jumlah 
Gangguan 
Per 200 m 
Per arah 
Kelas 
Hambatan 
Samping 
Keluar 
Masuk 
Parkir 
Berhenti 
Kendaraan 
Lambat 
Pejalan 
kaki 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
1. Jalan 
Sarappo 
202 307 9 56 574 500 – 899 Tinggi 
2. Jalan 
Irian 
408 451 15 152 1.026 > 900 Sangat 
Tinggi 
Jumlah 610 758 24 208 1.600 > 900 Sangat 
Tinggi 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2014 
Dari tabel 27 di atas memperlihatkan bahwa frekuensi bobot kejadian terbesar 
terjadi pada Jalan Sarappo (segmen 1) dengan nilai bobot kejadian sebesar 307 
kendaran/jam pada parkir berhenti dan kejadian terkecil berada pada kendaraan 
lambat yaitu 9 kendaraan/jam. Sedangkan pada Jalan Irian (segmen 2) yaitu frekuensi 
kejadian terbesar berada pada parkir berhenti yaitu 451 kendaraan/jam dan frekuensi 
kejadian terkecil pada kendaraan lambat yaitu 15 kendaraan/jam. Hal ini disebabkan 
karena fungsi lahan pada masing-masing segmen jalan tersebut berbeda-beda seperti 
pusat perbelanjaan, Ruko, Perkantoran, aktivitas pergudangan serta aktfitas 
perdagangan barang dan jasa misalnya toko dan warung, sehingga mempengaruhi 
aktivitas kendaraan keluar/masuk, parkir berhenti, kendaraan lambat dan pejalan kaki 
pada sisi segmen jalan. 
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Pergudangan memiliki pengaruh yang cukup signiifikan bagi sistem 
transportasi di lokasi penelitian. Akibat dari tingginya hambatan samping tersebut 
maka sejalan dengan itu maka ikut mempengaruhi kinerja ruas jalan yang meliputi 
volume lalu lintas, derajat kejenuhan, maupun indeks tingkat pelayanan. Selain itu, 
besarnya tingkat pergerakan kendaraan utamanya pada jam-jam sibuk ikut berperan 
dalam meningkatkan aktifitas pengguna jalan di lokasi penelitian. Hal ini terlihat dari 
tabel diatas yang menggambarkan besarnya kebuutuhan masyarakat akan transportasi. 
Timbulnya permasalahan mengenai pergudangan di lokasi penelitian 
dikarenakan beberapa faktor antara lain: 
1. Tidak adanya fasilitas parkir yang memadai yang disiapkan para pemilik 
gudang sehingga parkir di sisi jalan pun tak terhindari. Hal ini 
mengakibatkan terjadinya penumpukan kendaraan pada jam-jam sibuk. 
2. Keberadaan gudang yang berada di lokasi penelitian sudah tidak 
memungkinkan lagi di masa yang akan datang jika ditilik dari hasil 
perhitungan hambatan samping yang tergolong tinggi, maupun pergerakan 
kendaraan yang semakin meningkat berdasarkan hasil kalkulasi volume 
lalu lintas serta derajat kejenuhan yang pada akhirnya akan berdampak 
pada sistem transportasi. 
3. Proses bongkar muat yang terjadi ikut memiliki pengaruh dalam 
menghambat pergerakan para pengguna jalan pada jam-jam sibuk 
sehingga kecepatan kendaraan mengalami penurunan. Hal ini menegaskan 
begitu kompleksnya permasalahan pergudangan terhadap sistem 
transportasi maupun terhadap para pengguna jalan yang melalui lokasi 
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penelitian serta ikut berdampak pula pada jalan-jalan yang berada disekitar 
lokasi penelitian. 
E. Analisis Kinerja Ruas Jalan 
1. Analisis Volume Lalu lintas 
Survey volume lalu lintas dilakukan dengan pengukuran jumlah 
kendaraan yang melalui suatu titik yang tetap dalam satu satuan waktu secara 
manual. Volume lalu lintas digunakan untuk mengumpulkan data mengenai 
kinerja ruas jalan. Pengamatan volume lalu lintas dilakukan pada hari senin, 
sabtu dan minggu dari tanggal 6 juli 2014 sampai dengan 20 juli 2014, pada jam-
jam sibuk yang dimulai pada pukul 07.00-10.00 Wita, siang pukul 12.00-14.00 
Wita, dan malam pukul 16.00-22.00 Wita, dengan mencatat jumlah kendaraan 
yang melewati segmen ruas jalan lokasi penelitian meliputi kendaraan ringan 
(LV), kendaraan berat (HV) dan sepeda motor (MC). 
Berdasarkan hasil survey volume lalu lintas pada lampiran 3 sampai 
dengan 4, khususnya pada priode jam puncak diperoleh gambaran kondisi 
volume lalu lintas pada masing-masing segmen ruas jalan di lokasi penelitian 
dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 28. Volume Lalu Lintas Ruas Jalan Sarappo dan Jalan Irian Tahun 2014 
Hari/ 
Ruas 
Jalan 
Jumlah Kendaraan (Smp/jam) 
07.00-
08.00 
08.00-
09.00 
09.00-
10.00 
12.00-
13.00 
13.00-
14.00 
16.00-
17.00 
17.00-
18.00 
18.00-
19.00 
19.00-
20.00 
20.00-
21.00 
21.00-
22.00 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
Senin 
Sarappo 167,9 161,75 130,7 137,55 173,35 252,45 237,55 194,6 140,2 158,55 173,3 
Senin 
Irian 
252,75 282,15 253,8 259,75 284,95 303 358,25 319,8 285,8 253 310,45 
Sabtu 
Sarappo 
166,7 197,4 130,7 135,75 159,4 283,55 249,35 211,7 156,6 175,2 149,4 
Sabtu 
Irian 
219,8 253,05 218,7 248,3 272,8 398,6 312,25 255,2 224,9 227,7 242,45 
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Hari/ 
Ruas 
Jalan 
Jumlah Kendaraan (Smp/jam) 
07.00-
08.00 
08.00-
09.00 
09.00-
10.00 
12.00-
13.00 
13.00-
14.00 
16.00-
17.00 
17.00-
18.00 
18.00-
19.00 
19.00-
20.00 
20.00-
21.00 
21.00-
22.00 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
Minggu 
Sarappo 
131,4 122,1 130,5 119,1 127,2 218,7 230,85 178 135,5 144,25 125,3 
Minggu 
Irian 
186,8 206,9 216,7 247,1 238,8 394,55 368,55 242,5 176,3 204,3 208 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2014 
 
Berdasarkan data tabel di atas, maka volume lalu lintas di jalan Sarappo 
dan jalan Irian dapat dilihat pada grafik berikut ini: 
 
 
Gambar 27 . Grafik Volume Lalu Lintas Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
Pada tabel dan grafik di atas menunjukkan bahwa pada jalan Sarappo dan 
jalan Irian, volume lalu lintas maksimum di jalan Sarappo terjadi pada hari sabtu 
pukul 16.00-17.00 yaitu 283,55 smp/jam sedangkan volume lalu lintas minimum 
terjadi pada hari minggu pukul 12.00-13.00 yaitu 119,1 smp/jam. Volume lalu 
lintas maksimum di jalan Irian terjadi pada hari sabtu jam 16.00-17.00 yaitu 
398,6 smp/jam sedangkan volume lalu lintas minimum terjadi pada hari minggu 
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pukul 19.00-20.00 yaitu 176,3 smp/jam. Untuk mengetahui volume lalu lintas 
harian ruas jalan Sarappo dan jalan Irian dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 29. Total Volume Lalu Lintas Harian di Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
Tahun 2014 
Ruas Jalan 
Volume Lalu Lintas Harian (Smp/Jam) 
Senin Sabtu Minggu 
Kendaraan 
Maksimum/ Hari 
1 2 3 4 5 
Sarappo 1927,90 2015,75 1662,90 2015,75 
Irian 3163,70 2873,75 2690,50 3163,70 
Rata-rata 2545,80 2444,75 2176,70 2589,73 
      Sumber: Hasil Analisis Tahun 2014 
Berdasarkan data tabel di atas, maka volume lalu lintas harian di Jalan 
Sarappo dan jalan Irian dapat dilihat pada grafik berikut ini: 
 
Gambar 28 . Grafik Volume Lalu Lintas Harian Ruas Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
Dari tabel dan grafik diatas menjelaskan bahwa volume lalu lintas yang 
melewati ruas jalan Sarappo pada hari senin adalah 1.927,90 smp/jam dan pada 
jalan Irian adalah 3.163,70 smp/jam, pada hari sabtu volume kendaraan di ruas 
jalan Sarappo adalah 2.015,75 smp/jam dan pada jalan Irian adalah 2.873,75 
smp/jam dan di hari minggu volume lalu lintas di jalan Sarappo adalah 1.662,90 
smp/jam dan 2.690,50 smp/jam pada jalan Irian, hal ini menandakan bahwa 
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volume lalu lintas diruas jalan sarappo dan jalan Irian tiap harinya tidak 
mengalami perubahan yang cukup signifikan.  
Hari senin menunjukkan titik maksimum volume kendaraan yaitu 
3.163,70 smp/jam dan pada jam puncak 17.00-18.00 jumlah kendaraan mencapai 
358,25 smp/jam, hal ini disebabkan karena aktivitas penggunaan lahan di sekitar 
Jalan Sarappo dan Jalan Irian begitu beragam misalnya aktivitas perdagangan 
dan jasa, aktivitas pergudangan dan lain sebagainya sehingga pada jam 
puncak/sibuk di hari senin volume kendaraan meningkat.  
Hari Sabtu volume kendaraan mencapai 2.873,75 smp/jam. Namun 
banyaknya usaha ekspedisi di jalan Sarappo dan jalan Irian ikut berperan serta 
dalam meningkatnya pergerakan di jalan tersebut khususnya pada jam 16.00-
17.00. 
Hari minggu volume lalu lintas yang melintasi ruas jalan Sarappo hanya 
mencapai 1.662,90 smp/jam dan 2.690,50 smp/jam jalan Irian, namun 
kebanyakan dari penduduk Kota Makassar maupun penduduk pendatang 
memanfaatkan waktu libur untuk sekedar refresing bersama keluarga ataupun 
berkumpul bersama keluarga. Di lokasi penelitian terdapat usaha ekspedisi yang 
melakukan aktivitas keluar/masuk ataupun melakukan bongkar muat sehingga 
kurang lebih mempengaruhi kenyamanan dan keamanan di jalan Sarappo dan 
jalan Irian, sehingga kebanyakan dari mereka hanya berkumpul dengan keluarga 
di rumah masing-masing. Bulan Ramadhan yang jatuh di bulan Juli juga ikut 
mempengaruhi waktu dan perjalanan warga sekitar lokasi penelitian. Kebiasaan 
manusia yang suka bepergian dijelaskan oleh Allah dalam Al-Qur’an Quraisy 
ayat 2 yaitu: 
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              
Terjemahnya:  
“(yaitu) Kebiasaan mereka bepergian pada musim dingin dan musim 
Panas .”(Quraisy: 2) 
 
Dalam Ayat tsb, (dalam Buku Al Qur’an dan Tafsirnya, Penerbit UII, 
1991) Allah memerintahkn suku Quraisy untuk menyembah Tuhannya sebagai 
tanda syukur mereka kepada yang menjadikan mereka kaum pedagang di negara 
yang tandus yang mempunyai dua jurusan perdagangan. Pada musim dingin ke 
arah Yaman untuk membeli rempah-rempah yang datang dari timur jauh melalui 
teluk Persia dan yang kedua ke arah Syam pada musim panas untuk membeli 
hasil pertanian yang akan dibawa pulang ke negeri mereka yang tandus lagi 
kering itu. 
Orang-orang penghuni padang pasir badui menghormati suku Quraisy 
karena mereka dipandang sebagai Jiran baitullah penduduk tanah suci dan 
berkhidmat untuk memelihara ka’bah dan penjaga-penjaga ka’bah. Oleh karena 
itu, maka suku Quraisy berada dalam aman dan sentosa baik ketika mereka pergi 
maupun ketika mereka pulang walaupun banyak terjadi perampokan dan 
penggarongan dalam perjalanan. 
Karena rasa hormat kepada Baitullaah itu merupakan suatu kekuatan jiwa 
dan berwibawa untuk memelihara keselamatan mereka dalam misi-misi 
perdagangannya ke utara maupun ke selatan; sehingga timbullah suatu kebiasaan 
dan kegemaran untuk berniaga yang menghasilkan banyak rejeki. 
Dari ayat diatas menjelaskan bahwa kebiasaan manusia yang sering 
bepergian dan melakukan perjalanan, hal ini di dukung oleh banyaknya aktivitas 
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di perkotaan khususnya di ruas jalan Sarappo dan jalan Irian dimulai dari 
aktivitas perdagangan dan jasa, pergudangan dan lain-lain sebagainya yang 
merupakan faktor penarik manusia/orang untuk berkunjung. Banyaknya 
Aktivitas pergudangan di lokasi penelitian di sebabkan beberapa faktor 
diantaranya adalah dekatnya jarak Pelabuhan kota Makassar dengan lokasi 
penelitian sehingga aktivitas pergudangan maupun usaha ekspedisi menjamur di 
sekitar lokasi penelitian serta tidak tersedianya lahan parkir yang memadai, 
sehingga parkir di badan jalan pun tak terhindari, di tambah lagi hambatan 
samping seperti pejalan kaki, kendaraan keluar masuk, kendaraan lambat yang 
dapat menghambat arus lalu lintas di ruas jalan tersebut, sehingga bila hal ini 
dibiarkan begitu saja akan menjadi magnet terjadinya kemacetan lalu lintas. 
Dari hasil perhitungan diatas juga menunjukkan bahwa aktifitas 
pergudangan mulai dari bongkar muat serta kendaraan keluar masuk dari area 
lokasi penelitian merupakan hal-hal yang dapat meningkatkan gangguan di jam 
puncak dimulai dari pukul 16.00-20.00 dimana pada waktu tersebut terjadi 
penumpukan kendaraan yang cukup terasa bagi para pengguna jalan. Pada waktu 
tersebut pergerakan transportasi cukup tinggi sehingga apabila aktifitas 
pergudangan terjadi pada jam-jam tersebut maka akan terjadi pengurangan 
kecepatan yang cukup berarti bagi para pengguna jalan di masa yang akan datang 
serta akan meningkatkan jumlah kendaraan yang mengalami gangguan. 
 
 
2. Analisis Kecepatan 
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Berdasarkan hasil pengamatan kecepatan kendaraan pada lampiran 5 
sampai dengan 22, maka diperoleh kecepatan rata-rata total kendaraan ringan 
(LV), kendaraan berat (HV), dan sepeda motor (MC). Adapun rekapitulasi 
kecepatan rata-rata total kendaraan pada jam puncak untuk setiap segmen dapat 
dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 30. Kecepatan Rata-rata Total Segmen Ruas Jalan Sarappo dan Jalan 
Irian Tahun 2014 
No. Hari 
Kecepatan rata-rata(Km/jam)  
 
Fungsi 
Jalan 
 
Kecepatan 
Minimum 
Jalan 
Kolektor 
(Km/jam) 
Jalan Sarappo Jalan Irian 
LV MC HV LV MC HV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1. Senin 34,66 35,67 37,1 36,25 35,56 34,65 
Kolektor 
Primer 
 
40 
 
2. Sabtu 35,51 35,91 36,29 36,28 36,19 35,01 
3. Minggu 35,66 36,2 35,53 36,16 35,77 34,28 
Total 35,28 35,93 36,31 36,23 35,84 34,65   
 Sumber: Hasil Analisis Tahun 2014 
Ket: LV: Kendaraan Ringan 
 MC: Sepeda Motor 
   HV: Kendaraan Berat 
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 tentang jalan, 
persyaratan teknis untuk kecepatan jalan kolektor primer minimal 40 km/jam. 
Seperti yang ditampilkan pada tabel 17 diatas, menunjukkan bahwa pada 
umumnya kecepatan rata-rata yang terjadi pada ruas jalan Sarappo dan jalan Irian 
berada di bawah standar yang dipersyaratkan untuk jalan kolektor.  
Dalam Al-Quran Allah SWT berfirman dalam surah Nuh: 19-20 yaitu: 
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                   
Terjemahnya:  
Dan Allah menjadikan bumi untukmu sebagai hamparan, supaya kamu 
menjalani jalan-jalan yang luas di bumi itu. 
Dalam Ayat di atas, menurut Buku Al-Qur’an dan Tafsirnya, penerbit UII 
(1991) Allah SWT menegaskan nikmat yang telah dilimpahkan-Nya kepada 
manusia, yaitu Dia telah menciptakan bumi sedemikian rupa, luas dan terhampar 
sehingga mudah bagi mereka melaksanakan kehidupan. Dimudahkan Nya bagi 
manusia membuat jalan-jalan yang dapat mereka lalui, mendatangi negeri-negeri 
yang berjauhan letaknya. Kesimpulannya kaum Nabi Nuh as tidak mau 
menggunakan akal pikiran mereka untuk memperhatikan kejadian langit, bulan 
yang memancarkan cahaya, matahari yang bersinar memberikan kesegaran 
hidup, karena tingkat ilmu pengetahuan mereka masih rendah, dangkal, tidak 
seperti keadaan zaman kita sekarang. Kemudian, kaum Nabi Nuh as juga tidak 
mampu membandingkan proses kejadian alam, tumbuh-tumbuhan yang mirip 
dengan kejadian manusia seperti mereka sendiri, dari tidak ada menjadi ada, dari 
muda hingga tua, kemudian mati dan lenyap dari kehidupan yang fana ini, 
bahkan mereka mengingkari adanya Tuhan. Sesungguhnya Allah telah 
melimpahkan karunia Nya kepada manusia, bumi dijadikan luas terhampar untuk 
memudahkan mereka mengalami kehidupan tapi mereka tuli, buta mata hatinya 
dan sulit disentuh kebenaran. 
Ayat diatas menjelaskan pentingnya memperhatikan suatu ruas jalan, agar 
manusia menjalani jalan-jalan tersebut dalam mendukung aktivitas sehari-hari, 
seperti kegiatan ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan aktifitas dalam 
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dunia kerja. Namun seiring dengan meningkatnya aktivitas  manusia setiap hari, 
maka jumlah kendaraan yang melintasi ruas jalan Sarappo dan jalan Irian ikut 
meningkat akibatnya kecepatan kendaraan tidak lagi memenuhi standar untuk 
jalan kolektor yaitu 40 km/jam, dan semakin banyaknya hambatan samping yang 
terjadi seperti kendaraan keluar masuk, pejalan kaki/penyeberang jalan, 
kendaraan parkir di badan jalan, pedagang kaki lima serta truk besar dan kecil 
yang berhenti untuk menaikkan dan menurunkan barang di sisi jalan, hal inilah 
yang menyebabkan terjadinya penurunan kecepatan kendaraan yang melintas di 
ruas jalan Sarappo dan jalan Irian. 
3. Analisis Kapasitas 
Kapasitas ruas jalan menunjukkan daya tampung maksimum arus lalu 
lintas yang dapat melalui suatu ruas jalan. Pada penelitian ini, nilai kapasitas 
dasar ruas jalan sesuai dengan tipe jalan kolektor yang ditinjau, sedangkan 
kapasitas terkoreksi disesuaikan dengan kondisi geometrik jalan dan lingkungan 
sekitarnya. Adapun nilai kapasitas yang diperoleh pada masing-masing segmen 
ruas jalan lokasi penelitian dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 31. Kapasitas Ruas Jalan Sarappo Tahun 2014 
Arah 
Kapasitas 
Dasar 
(Co) 
Faktor Penyesuaian Untuk Kapasitas Kapasitas 
(C) 
Smp/jam 
(2)x(3)x(4)x(5)x(6) 
Lebar 
Lajur 
(FCw) 
Pemisah 
Arah 
(FCsp) 
Hambatan 
Samping 
(FCsf) 
Ukuran 
Kota 
(FCcs) 
1 2 3 4 5 6 7 
1 2.900 0,87 1 0,86 1 2.170 
2 2.900 0,87 1 0,86 1 2.170 
Kapasitas Total Arah 1 dan 2 4.340 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2014 
Tabel 32. Kapasitas Ruas Jalan Irian Tahun 2014 
Arah 
 
Kapasitas 
Dasar 
(Co) 
Faktor Penyesuaian Untuk Kapasitas Kapasitas 
(C) 
Smp/jam 
(2)x(3)x(4)x(5)x(6) 
Lebar 
Lajur 
(FCw) 
Pemisah 
Arah 
(FCsp) 
Hambatan 
Samping 
(FCsf) 
Ukuran 
Kota 
(FCcs) 
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1 2 3 4 5 6 7 
1 2.900 1,14 1 0,79 1 2.612 
2 2.900 1,14 1 0,79 1 2.612 
Kapasitas Total Arah 1 dan 2 5.224 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2014 
 
Dari tabel 31 dan 32 di atas menunjukkan bahwa kapasitas ruas jalan 
pada jalan Sarappo adalah 4.340 smp/jam dan pada jalan Irian adalah 5.223 
smp/jam, sehingga kapasitas total kedua segmen tersebut adalah 9.563smp/jam. 
4. Analisis Derajat Kejenuhan (DS) 
Derajat kejenuhan merupakan salah satu indikator utama yang 
menunjukkan kinerja pelayanan lalu lintas dari suatu ruas jalan. Nilai derajat 
kejenuhan merupakan rasio antara volume lalu lintas yang melalui suatu ruas 
jalan dengan kapasitas ruas jalan tersebut. 
Berdasarkan hasil analisis volume lalu lintas dan kapasitas ruas jalan 
maka diperoleh nilai derajat kejenuhan (DS) pada volume maksimum masing-
masing segmen ruas jalan adalah sebagai berikut: 
Tabel 33. Derajat Kejenuhan Jalan Sarappo dan Jalan Irian Tahun 2014 
Ruas Jalan Volume Lalu 
Lintas (smp/jam) 
Kapasitas 
(smp/jam) 
Derajat Kejenuhan 
DS (3)/(4) 
1 2 3 4 
Sarappo 2.016 4.340 0,46 
Irian 3.164 5.224 0,61 
Rata – rata 0,54 
 Sumber: Hasil Analisis Tahun 2014 
Berdasarkan data tabel di atas, maka derajat kejenuhan jalan Sarappo dan 
jalan Irian dapat dilihat pada Diagram berikut ini: 
99 
 
 
 
 
 
Gambar 29. Diagram Derajat Kejenuhan Segmen Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
 
Dari tabel dan diagram di atas menunjukkan nilai derajat kejenuhan jalan 
Sarappo adalah 0.46 hal ini disebabkan pengaruh volume lalu lintas dan kapasitas 
jalan, dimana dengan kapasitas 4.340 smp/jam dibebani volume lalu lintas 
maksimum yang terjadi sebesar 2.016 smp/jam, sehingga nilai derajat kejenuhan 
atau perbandingan volume lalu lintas dengan kapasitas yaitu 0,46. Sedangkan 
pada jalan Irian nilai derajat kejenuhan adalah 0,61 dimana dengan kapasitas 
5.224 smp/jam dibebani volume 3.164 smp/jam. 
Dari perhitungan di atas mengenai derajat kejenuhan maka dapat 
disimpulkan adanya hubungan yang erat mengenai karakteristik lalu intas dengan 
sistem transportasi maupun terhadap permasalahan pergudangan bahwa 
pergerakan kendaraan yang cukup tinggi berbanding lurus dengan hambatan 
yang dirasakan para pengguna jalan. Selain itu banyaknya kendaraan-kendaraan 
besar dari gudang serta menuju ke gudang semakin meningkatkan hambatan 
yang dirasakan pada jam puncak antara pukul 16.00-20.00 sehingga 
menimbulkan penumpukan kendaraan pada waktu tersebut. 
0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7
Jalan Sarappo
Jalan Irian
Derajat Kejenuhan (DS) 
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5. Analisis Tingkat Pelayanan 
Tingkat pelayanan suatu ruas jalan ditentukan oleh besaran nilai derajat 
kejenuhan (DS) berdasarkan indeks tingkat pelayanan (ITP) jalan. Berdasarkan 
nilai derajat kejenuhan pada kondisi volume maksimum pada jam puncak, maka 
dapat ditentukan tingkat pelayanan untuk ruas jalan Sarappo dan jalan Irian dapat 
dilihat pada tabel berikut ini: 
Tabel 34. Tingkat Pelayanan Ruas Jalan Sarappo dan Jalan Irian Tahun 2014 
Nama Ruas Jalan Derajat Kejenuhan (DS) Tingkat Pelayanan (ITP) 
1 2 3 
Jalan Sarappo 0,46 B 
Jalan Irian 0,61 C 
Rata-rata 0,54  
   Sumber : Hasil Analisis 2014 
 
Dari tabel di atas mempelihatkan bahwa tingkat pelayanan jalan Sarappo 
termasuk dalam kategori B yaitu kondisi arus lalu lintas stabil, kecepatan operasi 
mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan mulai dirasakan hambatan oleh 
kendaraaan sekitarnya. Sedangkan pada jalan Irian termasuk dalam kategori C 
yaitu kondisi lalu lintas masih dalam batas stabil, kecepatan operasi mulai 
dibatasi dan hambatan dari kendaraan lain semakin besar. 
 
 
 
Tabel 35. Ringkasan Hasil Analisis Kinerja Ruas Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
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No Ruas 
Jalan 
Volume 
Maksimum 
(smp/jam) 
Kecepatan 
Rata-rata 
(km/jam) 
Kapasitas 
(smp/jam) 
Derajat 
Kejenuhan 
(DS) 
Tingkat 
Pelayanan 
(ITP) 
1 2 3 4 5 6 7 
1. Jalan 
Sarappo 
2.016 35,84 4.340 0,46 B 
2. Jalan 
Irian 
3.164 35,57 5.223 0,61 C 
Sumber: Hasil Analisis 2014 
Tabel di atas memperlihatkan bahwa, kinerja ruas jalan lokasi penelitian, 
yang diindikasikan dengan nilai derajat kejenuhan (DS) pada umumnya masih 
berada dibawah nilai ambang batas 0.75 (MKJI, 1997) dengan tingkat pelayanan 
jalan pada jalan Sarappo berada pada kategori B yaitu kondisi arus lalu lintas 
stabil, kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan mulai 
dirasakan hambatan oleh kendaraaan sekitarnya sedangkan tingkat pelayanan 
jalan pada jalan Irian berada pada kategori C yaitu kondisi lalu lintas masih 
dalam batas stabil, kecepatan operasi mulai dibatasi dan hambatan dari 
kendaraan lain semakin besar. 
Pada jalan Sarappo indeks tingkat pelayanan berada pada kategori B yaitu 
kondisi arus lalu lintas stabil, kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kendaraan 
lainnya dan mulai dirasakan hambatan oleh kendaraaan sekitarnya hal ini 
disebabkan karena penggunaan lahan di Jalan Sarappo sangat beragam, mulai 
dari aktivitas perdagangan dan jasa serta pergudangan dan lain-lain sebagainya 
sehingga jumlah kendaraan tiap hari yang melewati ruas jalan tersebut 
meningkat. Banyaknya pergudangan yang ada di lokasi penelitian merupakan 
salah satu faktor yang membuat keamanan serta kenyamanan warga di sekitar 
lokasi penelitian sedikit terganggu. Hal ini juga disebabkan karena kebanyakan 
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dari pemilik usaha ekspedisi dan pergudangan tidak menyediakan tempat parkir 
khusus untuk aktivitas bongkar/muat sehingga banyak kendaraan parkir di badan 
jalan yang dapat mengurangi kecepatan dan bahkan menimbulkan antrian 
kendaraan. 
Pada Jalan Irian indeks tingkat pelayanan berada pada kategori C yang 
artinya menunjukkan kondisi Lalu lintas masih dalam batas stabil, kecepatan 
operasi mulai dibatasi dan hambatan dari kendaraan lain semakin besar, namun 
seiring dengan bertambahnya jumlah penduduk dan maraknya bangunan 
pergudangan serta perdagangan dan jasa, maka aktivitas akan meningkat dan 
kebutuhan akan transportasi pun meningkat, sehingga kedepannya diperlukan 
penerapan sesuai dengan SK Wali Kota Nomor 93/2005, gudang-gudang dalam 
kota sudah harus dipindahkan ke kawasan pergudangan terpadu di Kecamatan 
Tallo dan Biringkanaya. Adapun larangan pergudangan dalam kota juga 
dituangkan dalam Perda No. 13 tahun 2009 tentang Kawasan Pergudangan 
Terpadu. Dalam perda tersebut ditegaskan kawasan pergudangan berada di 
Kecamatan Tallo, sehingga pengusaha yang masih mengoperasikan gudang di 
dalam kota, akan dikenakan denda. Keberadaan gudang dalam kota, membuat 
banyak kendaraan dengan ukuran besar yang masuk dalam ruas jalan kota, 
Sehingga menyebabkan kemacetan di sejumlah ruas jalan. Sanksi yang tegas 
bagi pengusaha ekspedisi harus dilakukan untuk memindahkan aktivitas 
pergudangan ke kawasan pergudangan terpadu di Kecamatan Tallo dan 
Biringkanaya. Untuk lebih jelasnya tentang indeks tingkat pelayanan dapat 
dilihat pada gambar berikut:  
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Jalan Sarappo                            A 
Jalan Sarappo            B 
            Jalan Irian                       C               
                                                                                    D 
                                                              E                                                   
                                  F   
    
 
Gambar 30: Indeks Tingkat Pelayanan Ruas Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
 
Namun khususnya kecepatan rata-rata kendaraan pada umumnya berada 
di bawah standar persyaratan kecepatan untuk jalan kolektor yaitu 40 km/jam, 
hal ini dipengaruhi oleh faktor kondisi arus lalu lintas, kondisi jalan, fungsi lahan 
di sisi jalan dan hambatan samping seperti kendaraan keluar/masuk, pejalan 
kaki/penyeberang jalan, kendaraan parkir di badan jalan serta berhenti untuk 
menaikkan dan menurunkan barang (bongkar/muat barang) sehingga mengurangi 
kecepatan kendaraan yang melintas pada setiap ruas jalan. 
 
6. Analisis Hubungan Antara Volume Lalu lintas, Kapasitas Ruas Jalan, 
Derajat kejenuhan, Indeks Tingkat Pelayanan Serta Bongkar Muat 
Barang 
Berdasarkan hasil analisis mengenai volume lalu lintas, kapasitas ruas 
jalan, derajat kejenuhan, indeks tingkat pelayanan serta bongkar muat barang 
ditemukan hubungan yang erat antara yang satu dengan yang lainnya. 
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Tingginya volume lalu lintas, kapasitas ruas jalan, serta indeks tingkat 
pelayanan kategori B berdasarkan nilai derajat kejenuhan yaitu kondisi arus lalu 
lintas stabil, kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan mulai 
dirasakan hambatan oleh kendaraaan sekitarnya disebabkan karena penggunaan 
lahan di Jalan Sarappo sangat beragam, mulai dari aktivitas perdagangan dan jasa 
serta pergudangan dan lain-lain sebagainya sehingga jumlah kendaraan tiap hari 
yang melewati ruas jalan tersebut meningkat. Banyaknya pergudangan yang ada 
di lokasi penelitian merupakan salah satu faktor yang membuat keamanan serta 
kenyamanan warga di sekitar lokasi penelitian sedikit terganggu. Hal ini 
berbanding lurus dengan sampel pengamatan proses bongkar muat barang yang 
terjadi di jalan Sarappo serta cukup mempengaruhi sistem transportasi yang 
mengakibatkan tingginya tingkat hambatan yang dialami para pengguna jalan. 
Begitu pula di jalan Irian yang volume lalu lintasnya tergolong tinggi, 
kapasitas ruas jalan, serta indeks tingkat pelayanan termasuk dalam kategori C 
berdasarkan derajat kejenuhan yang menunjukkan kondisi Lalu lintas masih 
dalam batas stabil, kecepatan operasi mulai dibatasi dan hambatan dari 
kendaraan lain semakin besar, namun seiring dengan bertambahnya jumlah 
penduduk dan maraknya bangunan pergudangan serta perdagangan dan jasa, 
maka aktivitas serta pergerakan akan meningkat dan kebutuhan akan transportasi 
pun meningkat. Hal ini juga sejalan dengan tingginya hambatan yang dialami 
para pengguna jalan terhadap sistem transportasi di jalan Irian. 
Berdasarkan hasil survei kuisioner terhadap warga di sekitar lokasi 
penelitian, warga mengeluhkan aktifitas pergudangan yang mengganggu 
kenyamanan serta menimbulkan kebisingan akibat banyaknya angkutan barang 
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yang melintas di lokasi penelitian. Selain itu, ancaman polusi udara serta 
premanisme ikut mengancam ketentraman warga sekitar, sehingga kedepannya 
diperlukan penerapan aturan sesuai dengan SK Wali Kota Nomor 
93/2005, gudang-gudang dalam kota sudah harus dipindahkan ke kawasan 
pergudangan terpadu di Kecamatan Tallo dan Biringkanaya. 
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BAB V 
PENUTUP 
A. Kesimpulan 
Dari hasil analisis dan pembahasan untuk menjawab tujuan dari penelitian ini 
maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut: 
1. Kinerja ruas jalan pada Jalan Sarappo dan Jalan irian saat ini, nilai derajat 
kejenuhan (DS) pada umumnya masih berada dibawah nilai ambang batas 
0.75 (MKJI, 1997) dengan tingkat pelayanan jalan pada Jalan Sarappo 
berada pada kategori B yaitu kondisi arus lalu lintas stabil, kecepatan operasi 
mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan mulai dirasakan hambatan oleh 
kendaraaan sekitarnya sedangkan pada Jalan Irian berada pada kategori C 
yaitu kondisi arus lalu lintas masih dalam batas stabil, kecepatan operasi 
mulai dibatasi dan hambatan dari kendaraan lain semakin besar, dan 
kecepatan rata-rata pada umumnya berada di bawah persyaratan untuk jalan 
kolektor yaitu 40 km/jam, yang dipengaruhi oleh volume lalu lintas, kondisi 
jalan, fungsi lahan di sisi jalan dan hambatan samping. Dari hasil 
perhitungan di atas dapat disimpulkan salah satu penyebab timbulnya 
hambatan yang dirasakan para pengguna jalan yang membebani volume lalu 
lintas yaitu pergudangan. Dengan banyaknya pergudangan di lokasi 
penelitian maka kendaraan-kendaraan besar otomatis banyak melakukan 
aktifitas baik dari gudang maupun menuju gudang. Hal ini ikut 
mempengaruhi sistem transportasi di lokasi penelitian. Tidak adanya aturan 
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mengenai jam-jam khusus yang diberlakukan bagi kendaraan-kendaraan 
besar yang melakukan pergerakan dari gudang maupun menuju gudang ikut 
menambah volume lalu lintas yang melintas. Selain itu pergerakan 
kendaraan pada jam puncak antara pukul 16.00-20.00 cukup tinggi sehingga 
apabila aktifitas kendaraan-kendaraan besar tersebut terjadi pada waktu 
tersebut maka akan menimbulkan penumpukan kendaraan yang berarti 
sehingga kedepannya diharapkan aktifitas kendaraan-kendaraan besar untuk 
tidak melakukan aktifitas di jam-jam puncak tersebut. 
2. Dari hasil analisis melalui survey kuisioner dari berbagai pendapat warga 
antara lain berkembangnya bisnis perdagangan barang, berkembangnya 
bisnis perdagangan jasa, serta banyaknya usaha ekspedisi yang beroperasi di 
lokasi penelitian maka dapat ditarik kesimpulan bahwa faktor yang paling 
berpengaruh terhadap sistem transportasi di Jalan Sarappo dan Jalan Irian 
adalah bisnis perdagangan barang dan bisnis perdagangan jasa, serta usaha 
ekspedisi yang melakukan bongkar muat dan memakai badan jalan sebagai 
lahan parkir. Menurut warga, akibat menjamurnya usaha ekspedisi di 
kawasan tersebut maka berdampak pada pengendara yang melalui lokasi 
penelitian. Selain terjadi kemacetan, warga pada umumnya mengeluhkan 
kebisingan yang ditimbulkan kendaraan-kendaraan besar yang mengganggu 
ketenangan dan kenyamanan warga sekitar lokasi penelitian. Selain itu, 
menurut sumber-sumber terkait di pemerintahan setempat juga mengeluhkan 
hal senada. Menurutnya, banyak usaha ekspedisi yang awalnya hanya 
meminta izin mengontrak rumah, namun pada akhirnya menjadikan tempat 
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tersebut sebagai gudang penyimpanan, hal ini membuat usaha ekspedisi 
menjamur di lokasi penelitian. Selain itu Berdasarkan hasil analisis 
mengenai hubungan volume lalu lintas, kapasitas ruas jalan, derajat 
kejenuhan, indeks tingkat pelayanan serta bongkar muat barang ditemukan 
hubungan yang erat antara yang satu dengan yang lainnya. Hal ini tak 
terlepas dari banyaknya pergudangan di lokasi penelitian yang ikut 
memberikan andil dalam permasalahan transportasi mulai dari kemacetan, 
polusi udara, kebisingan dan lain-lain sebagainya sehingga kedepannya 
diperlukan langkah konkrit oleh semua pihak  ke depannya agar penerapan 
sesuai dengan SK Wali Kota Nomor 93/2005 mengenai gudang-gudang 
dalam kota serta larangan pergudangan dalam kota yang dituangkan dalam 
Perda No. 13 tahun 2009 tentang Kawasan Pergudangan Terpadu dapat 
diterapkan secara maksimal. Dalam perda tersebut ditegaskan kawasan 
pergudangan berada di Kecamatan Tallo, sehingga pengusaha yang masih 
mengoperasikan gudang di dalam kota, akan dikenakan denda. Adapun 
langkah-langkah yang perlu dilakukan antara lain: 
a) Sosialisasi dari pemerintah kepada para pemilik pergudangan 
mengenai peraturan yang berlaku. 
b) Apabila langkah sosialisasi tidak diindahkan oleh pengusaha 
ekspedisi, maka tindakan serta sanksi yang tegas diperlukan untuk 
membuat para pengusaha ekspedisi jera dan memindahkan 
pergudangannya ke lokasi pergudangan terpadu sesuai undang-
undang yang berlaku. 
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B. Saran 
Berdasarkan hasil analisis, pembahasan serta kesimpulan, maka penelitian ini 
merekomendasikan beberapa hal sebagai saran dalam rangka pengendalian lalu lintas 
di perkotaan khususnya di wilayah penelitian, yaitu: 
1. Dari aspek penggunaan lahan agar kiranya pemerintah lebih konsisten 
dalam pemanfaatan lahan di perkotaan, sehingga nantinya usaha 
perdagangan barang dan jasa tidak lagi mengganggu arus lalu lintas yang 
ada di jalan tersebut dengan mewajibkan pada setiap pemilik usaha 
perdagangan dan jasa untuk menyediakan lahan parkir agar penumpukan 
kendaraan bisa diminimalisir. Serta perlunya pemerintah Kota Makassar 
melakukan sosialisasi kepada pemilik pergudangan agar sesegera mungkin 
memindahkan pergudangan di lokasi penelitian ke lokasi pergudangan 
terpadu sesuai peraturan yang berlaku. Apabila sosialisasi telah dilakukan 
namun gudang-gudang di lokasi penelitian belum juga dipindahkan sesuai 
peraturan yang berlaku maka diperlukan tindakan serta sanksi yang tegas 
terhadap para pengusaha ekspedisi yang menjadikan lokasi penelitian 
sebagai kawasan pergudangan dan memindahkan pergudangan yang berada 
di lokasi penelitian ke lokasi pergudangan terpadu sesuai undang-undang 
yang berlaku. 
2. Guna memperlancar pergerakan lalu lintas pada ruas jalan Sarappo dan 
Jalan Irian, perlu adanya tindakan tegas dari pemerintah setempat dalam 
menentukan atau melarang lokasi-lokasi parkir on street maupun dalam 
menerapkan kebijakan di bidang parkir. Sedangkan bagi masyarakat itu 
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sendiri perlunya kesadaran dalam berlalu lintas dengan menaati peraturan 
lalu lintas yang berlaku. 
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